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МЫ ВДРУГ ОЧЕНЬ ЗАМЕТНО 
ПОСТАРЕЛИ... 


Да, уже в опубликованных в этом номере выходных данных вы заметили возле цифры 
общего количества номеров вопросительный знак, новую дату рождения журнала и 
‘угочненные его названия в разные годы. Все это — результат большой исследовательской 
работы, которую провел любитель авиации ВЛАДИМИР ДМИТРИЕВ. Вот что ему 
удалось установить. 

Журнал «Воздухоплаватель», а не «Воздухоплавание» (как ошибочно сообщается во. 
многих источниках) был первым авиационным в России. Его издавал УП воздухоплава- 
тельный отдел русского технического общества, организованный Д. И. Менделеевым в 
1880 г. «Воздухоплаватель» выходил с весны 1880-го по 1883 тод, всего — 20 номеров. 
Редактором-издателем был инженер-полковник Петр Александрович Клиндер (1835 — 
1888 гт.). Он занимал должность при инженерном комитете Главного ‘инженерного 
управления. В обществе выполнял. кассира. В состав редакции входили 
адъютант Главной физической обсерватории А. Н. Барановский. (библиотехать общес- 
тва) и лейтенант В. Д. Спицын, автор проекта летательного аппарата с машущими 
крыльями. 

Журнал выходил независимо от общества, обходился собственными. средствами, стоял 
У истоков зарождения национального аэроклуба. 

В первом номоре «Воздухоплавателя» помещена редакционная статья с высокой 
оценкой самолета А. Ф. Можайского. Она подписана буквой «К» (очевидно, Костович 
или Клиндер). Освещались работы лейтенанта В. Д. Спицына. Он, к примеру, считал, 
что определение центра тяжести летательных аппаратов, их сопротивление при движе- 
нии в атмосфере, выбор поверхности крыльев, тип двигателя и другие воппосы 
‘необходимо решать опытным путем. 

С 1897-го журнал стал называться «Воздухоплавание и исследование атмосферы». Он 
состоял из рефератов. Выходил 2—3 раза в год объемом от 3 до 7 печатных листов. 
Освещались работы М. М. Поморцева по исследованию атмосферы посредством 
аэростата. В 1898-м помещена статья Н. В. Жуковского «0 крылатых пропеллерах». 

С 1903-го снова вышел в свет «Воздухоплаватель» под. редакцией Н. Я. Стечкина, а 
затем — Ю. Н, Германа. Во втором номере рассказывалось о докладе Н. Е. Жуковского 
в Обществе любителей естествознания 22 января 1904-го: «О полезном грузе, поднима- 
смом геликоптером». В 1908-м «Воздухоплаватель» стал официальным органом: Всерос- 
сийского аэроклуба. Собственно тем, чем является сегодня журнал «Крылья Родины». 
Причем в Союз оборонных спортивно-технических обществ входят сегодня националь- 
ные аэроклубы Армении, Беларуси, ь Кыргызстана, России, Таджикистана, 
Узбекистана, Ухраины. Сдругими СОСТО поддерживает теснейшие связи. А вот сколько 
номеров журнала вышло — это пока точно не подсчитано. Поиск продолжается. Думаем, 
что к нему подключатся читатели. Пока же к прежним 732 номерам добавляем 20 
достоверных «Воздухоплавателей» (1880 — 1883 гг.) и ставим рядом с цифрой вопроси- 
тельный знак. 





САМОЛЕТЫ ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЫ 
Вячеслав КОНДРАТЬЕВ 


«ФОККЕР» ПРОШЕЛ ВСЕ СРАЖЕНЬЯ 


Имя голландского авиаконструктора 
Энтони Фоккера малоизвестно в нашей 
стране. Между тем его фирме приналле- 
жит немало интересных разработок. Сре- 
ди них «Фоккер» Д-ХХТ. Несмотря на 
малочисленность и довольно скромные 
летные данные, этот истребитель сыграл 
заметнуюрольвистории воздушных войн. 

В 1934 тоду на фирму Фоккера посту- 
пилинженер Эрих Шацкий, бежавший от 
нацистского режима в Германии. В качес- 
тве первого задания ему поручили разра- 
ботать конструкцию истребителя для во- 
оружения голландских колониальных 
войск в Юго-Восточной Азии. Шацкий 
имел вполне передовыетехнические взгля- 
ды, и у него получился проект аэродина- 
мичного цельнометаллического моноп- 
лана с убирающимся шасси и пушечным 
вооружением. 

Фоккер рассмотрел проект и... не оста- 
вил от него камня на камне. По его 


мнению, специфика применения нового 
истребителя требовала не рекордных по- 
казателей, а легкости управления, непри- 
хотливости в обслуживании, удобства эк- 
сплуатации в тяжелых климатических ус- 
ловиях, на слабо оборудованных плошад- 
ках. 
Потенциальными противниками Гол- 
ландии в Ост-Индии тогда считались 
Китай и Япония, а их авиацию в начале 
тридцатых никго всерьез не восприни- 
мал. 

Проскт передали для коренной перера- 
ботки новому ведущему конструктору И. 
М. Беслинту. В 1935 году на его рабочем 
столе зародилась новая машина, полу- 
чившая название «Фоккер» Д-ХХ!. По 
сравнению с замыслами Шацкого это был 
громадный шаг назад. Дюралевый моно- 
кок фюзеляжа сменила ферма из труб со 
смешанной обшивкой. Вместо металли- 
ческого крыла появилось цельнодеревян- 
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ное. С целью упрощения и удешевления 
конструкции Беелинг отказался отубира- 
ющегося шасси. Автоматические пушки 
уступили место пулемстам винтовочного 
калибра. Единственным положительным 
нововведением стала замена рядного дви- 
тателя жидкостного охлаждения Роллс- 
Ройс «Кестрел» на более мошный и 
належный звездообразный мотор Брис- 
толь «Меркюри». 

В начале 1936-го первый прототип ис- 
требителя был построен. 27 марта его 
впервые поднял в воздух летчик-испыта- 
тель фирмы «Фоккер» Эмиль Майнек. 
Испытания проходили успешно. Самолет 
продемонстрировал хорошую маневрен- 
ность, неплохие взлетно-посадочные ха- 
рактеристики и подтвердил расчетные 
данные по скорости, скороподъемности 
и потолку. Впрочем, ничего особенного 
от него и не ожидали. 

Между тем в министерстве авиации 
приняли решение о том, что для колони- 
альных сил в Ост-Индии следует закупать 
‘оружие в Англии и США. Это позволяло 
опираться на местную ремонтную базу и 
поставки запчастей из Австралии и Фи- 
липпин. В случае же применения отечес- 
твенной техники буквально каждый болт 
пришлось бы возить из Европы. Заказ на 
«фоккеры» был аннулирован. Машина 
могла остаться в единственном экземпля- 
ре. Но вскоре обстоятельства измени- 
лись. 

Эрих Шанкий, уйдя от Фоккера, устро- 
‘ился на фирму «Кольховен». Там он при- 
ступил к созданию истребителя ЕК-58, 
предназначенного для вооружения ВВС 
метрополии. В этой машине решил во- 
плотить свои идеи, не реализованные на 
фирме Фоккера. Военные возлагали боль- 
‘шие надежды на ЕК-58, но проектоказал- 
ся слишком сложным для его создателя. 
Ни в тридцать шестом, ни в тридцать 
седьмом годах самолет так и не был 
построен. Образовавшийся вакуум надо 
было чем-то заполнить, и в министерстве 
авиации вспомнили об истребителе Фок- 
хера. С фирмой заключили договор о 
постройке серии в 36 ипук. : 

Одновременно самолетом заинтересо- 
зались иностранные покупатели. В июле 
1937-го датчане приобрели два экземпля- 
рамашины (бортовые номера 1-41 и 1-42) 
‘и права на лицензионный выпуск еще 
‘десяти истребителей. Через месяц после- 
довал более крупный контракт. Закупоч- 
ная комиссия из Финляндии во главе с 
капитаном Магнуссоном подписала до- 
товор о приобретении семи «фоккеров» и 
лицензии на постройку еще 35 ипук. 

Первые «фоккеры» появились в Фин- 
ляндии во второй половине 1937 года. От 
исходной модификации они имели ряд 
заметных отличий, на что следует обра- 
тить внимание моделистам. На них были 
установлены моторы «Меркюри»-УШ, 
имевшие несколько больший диаметр, 
чем «Меркюри»-УП, стоявшие наголлан- 
дских машинах. Чтобы не «раздувать» 
капот, на нем сделали отдельные капле- 
видные выступы-обтекатели головок ци- 
линдров, хорошо видные на фотографи- 
ях. Кроме того, вместо четырех консоль- 


ных пулеметов на финских «фоккерах» 
ставили только два. Изменился способ 
‘установки посадочной фары и габарит- 
ных огней. Появился дополнительный 
воздухозаборник снизу за капотом. 

С начала 1939 года финны развернули 
лицензионную постройку «двадцать пер- 
вых» на государственном авиазаводе «Вал- 
тион Лентокотенендас» в Тампере. При 
этом они внесли в конструкцию машин 
дальнейшие изменения. Вместо одинар- 
ното подкоса крепления стабилизатора 
‘установили двойной У-образный. На за- 
кабинном гаргроте появилась дополни- 
тельная прямоугольная прозрачная па- 
нель для улучшения обзора задней полу- 
сферы. Несколько изменился и верхний 
узел подвески руля поворота. Такими 
характерными деталями отличались ис- 
требители с номерами ЕВ-83 — ЕВ-И7. 
Последний из них покинул сборочный. 
цех 27 июля 1939 года. 

Пожалуй, самой загадочной страницей 

в биографии машины является история. 
так называемых «испанских фоккеров». 
Известно, что несколько самолетов (в 
различных источниках приводятся раз- 
ные цифры — отдвух до шести) каким-то 
образом попали в республиканскую Ис- 
панию во время гражданской войны с 
франкистами. Однако нет никаких дан- 
ных о том, как эти самолеты оказались за 
Пиренеями и какова была их дальнейшая 
судьба. В архивах фирмы «Фоккер» нет и 
‘намека на продажу истребителей испан- 
скому правительству. Голландия строго 
соблюдала запрет, наложенный Лигой 
наций на поставки вооружений в Испа- 
нию. В то же время в испанских докумен- 
тах упоминается «Фоккер» Д-ХХ! с дви- 
тателем «Райт-Циклон» (подтаким назва- 
нием у испанцев проходила и советская 
копия этого мотора — М-25). Ни в Гол- 
ландии, ни в Финляндии, ни в Дании не 
выпускались «фоккеры» с подобной си- 
ловой установкой. Таким образом, речь 
может идги скорее всего о попытке са- 
мостоятельно, без лицензии, скопиро- 
вать удачный самолет, приспособив его 
под имеющиеся в наличии двигатели. 
Вели учесть, что дело происходило осенью 
1938 года, когда дефинит истребителей в 
республиканских ВВС достиг критичес- 
кой черты, а очередные партии советских 
машин «застряли» на французской грани- 
це, то эта гипотеза выглядит весьма убе- 
дительно. 

По рассказам свидетелей, в октябре 
1938-го один или несколько «фоккеров» с 
республиканскими опознавательными. 
знаками летали над заводским аэродро- 
мом в Эль-Кармоли. На основе этих 
воспоминаний был восстановлен облик 
испанского «Фоккера» с бортовым номе- 
ром СЕ-6. К сожалению, фотографий 
машины не сохранилось, как не осталось 
и данных о том, что хотя бы один из 
истребителей попал на фронт. Республи- 
канцы при отступлении из Эль-Кармоли 
взорвали авиазавод, уничтожив всю доку- 
ментацию по «фоккерам». 

Но вернемся на родину машины — в 
Голландию, ще 22 июля был облетан 
первый серийный экземпляр для голлан- 


дских ВВС. Постройка заказанных 36-ти 
штук заверигилось 8 августа 1939 года. 
Параллельно на фирме велись работы по 
усовершенствованию «двадцать первого» 
путем установки на него более мощных 
двигателей. Рассматривались варианты с 
Бристоль «Геркулесом», Роллс-Ройс«Мер- 
лином» или немецким ДБ-600. Однако 
‘начало второй мировой войны исключи- 
ло возможность приобретения этих мото- 
ров, и проекты так и остались на бумаге. 

Как известно, до весны 1940 года ак- 
тивных боевых действий на Западе не 
велось. Тем не менее англичане и немцы 
регулярно «обменивались визитами» воз- 
душных разведчиков, При этом и те и 
другие не очень-то считались с толландс- 
кимнейтралитетом, Пилотам «фоккеров» 
нередко приходилось взлетать на пере- 
хват нарушителей границы. Но высотные 
самолеты-разведчики долго оставались 
неуязвимыми. «Фоккерам» не хватало 
‘скороподъемности. Только один раз лей- 
тенант Ван-Оверсст смог атаковать Хей- 
нкель-111 над Фризскими островами. 
Однако бомбардировщик субитым стрел- 
ком и горящим мотором ушел на герман- 
скую территорию. Это дало повод немцам. 
отрицать сам факт нарушения толлан- 
дского воздушного пространства. 

Если для голландских пилотов воздуш- 
ный бой был еще чем-то из ряда вон 
выходящим, то совсем иная участь выпа- 
‘ла их финским коллегам, К началу войны 
с Советским Союзом в Финляндии имс- 
лось всего 39 исправных «фоккеров», све- 
денных в авиагруппу «Лентолавио-24». 
Они составляли основу истребительной 
авиации этого государства. Более полуто- 
ра месяцев «двадцать первые» были един- 
ственными финскими машинами, спо- 
собными противостоять советской техни- 
ке. Уже на второй день войны лейтенант 
Вуорела сбил над Выборгом бомбарди- 
ровщик СБ. Через пять минутвторой стал 
жертвой лейтенанта Лукканена.. Всего за 
‘один день финны уничтожили 10 самоле- 
тов. 

Между тем советское авиационное ко- 
мандование, уверенное в абсолютном 
превосходстве ВВС РККА над противни-. 
ком, долго не принимало во внимание 
горстку финских перехватчиков. Бомбар- 
дировщики нередко летали без истреби- 
тельного прикрытия. И вот до конца 
декабря сбито 46 ДБ-3 и СБ, потеряно 
всего три «фоккера». Один из них по 
ошибке уничтожила собственная зенит- 
ная артиллерия. ы 

С нового тода улучшились погодные 
условия, больше стало воздушных боев. 
Пятого января капитан Йорма Сараванто 
с ведомым капитаном Совелиусом. пере- 
хватили над Куопио семерку ДБ-3. Одно- 
го за другом Сараванто расстрелял 6 само- 
летов, даже не пытавшихся защищаться, а. 
когда у него кончились патроны, послед- 
него сбил ведомый. Позднее финны объ- 
явили, что среди останков сбитых машин. 
они не нашли ни одного пулемета. 

Активизировала свои действия и совет- 
ская истребительная авиация. 19 января в 
воздушном бою погиб сержант Тилли, а 
30-го — лейтенанты Кархунен и Вуорела. 





28 февраля сошлись в лобовом таране И- 
16 и «Фоккер» лейтенанта Хутананти. На 
счету этого летчика числилось шесть воз- 
душных побед. 

На заключительном этапе войны фин- 
ны стали избегать столкновений срусски- 
ми истребителями, продолжая охоту за 
бомбардировщиками. До подписания 
перемирия (13 марта) перехватчики «Лен- 
толавио-24» сбили, по финским данным, 
127 советских самолетов. 13 из них запи- 
сал на свой личный счет капитан Сара- 
ванто, лучший финский ас «зимней во- 
йны». Собственные безвозвратные потс- 
ри по тем же источникам — 12 машин. 

К весне 1940 тода датчане построили 10 
чфоккеров», один из которых оснастили: 
20-миллиметровыми пушками «Мадсен» 
в гондолах под крыльями. Вместе с двумя 
машинами голландского производстваони 
базировались нааэродроме Фаэрлозе, под. 
Копенгагеном, где была сосредоточена. 
вся немногочисленная датская авиация. 9 
‘апреля в 4 часа утра дежурный по аэрод- 
рому получил телефонное сообщение с 
поста ПВО о том, что большая группа 
немецких самолетов пересекла границу и 
движется на Копенгаген. Немедленно была 
объявлена боевая тревога. Через 15 минуг 
первый «Фоккер» пошел на взлет. В этот 
момент над аэродромом появились «мес- 
сершмитть». Прошитый пушечной оче- 
редью истребитель врезался в землю. Ос- 
тальные машины, успевшие только завес- 
ти моторы, немцы изрешетили прямо на 
стоянках. 

В 4.30 датские ВВС перестали сущес- 
твовать. Из двенадцати «фоккеров» де- 
вять были уничтожены, остальные — серь- 
езно повреждены. Еще через три часа 
раздался звонок из министерства оборо- 
ны. Офицер зачитал приказ короля о 
капитуляции. Погибший на взлете пилот 
остался единственной жертвой этой четы- 
рехчасовой войны, самой короткой в ис- 
тории «Фоккера». 

Окончание следует 


"На чертежах: 

1. «Фоккер» Д-ХХТ голландского про- 
‘изводства с двигателем «Меркюри»-УП, 

2. Финский «Фоккер» с двигателем. 
«Меркюри»-УШ. 

3. Та же, вид спереди. 

4. «Фоккер» финской постройки с дви- 
тателем «Твин Уосп Джуниор». 

5. Голландский «Фоккер» с двигателем. 
«Меркюри»-УШ из числа семи машин, 
приобретенных Финляндией в 1937 году. 

6. «Фоккер» с двигателем «Твин Уоси 
Джуниор», вид сверху. 

7. Фрагмент консоли голландского 
«Фоккера» с четырьмя крыльсвыми пуле- 
метами. 

8. Плановые проекции финского «Фок- 
‘кера» с двигателем «Меркюри»-УШ. 

9. Фрагмент консоли датского «Фокке- 
ра» с подкрыльевой установкой пушки 
«Мадсен».. 


На снимках: 


1. Сборка Д-ХХТ в Амстердаме. 

2. Экспериментальный Д-ХХГс убира- 
‚ющимся шасси, 

3. Первый закупленный Финляндией 
«Фоккер». 

4. Финский «Фоккер» на фронтовом. 
‘аэродроме. 

5. Сбит над Карелией. 
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«БОЛЫШОЙ СКАЧОК» 


Самолет, о котором пойдет речь, является, пожалуй, одним из 
самых необычных летательных аппаратов, созданных в нашей 
стране. Машину построили, а натурные пилотируемые модели 
успешно летали. Но «вдруг» все оказалось брошенным и забы- 


тым. О самолете ки никто ничего не знает. Немало 
времени ушло у меня на поиск потерянной истории... 

4 марта 1954 года (реактивные самолеты только-только начали 
тотда летать со сверхзвуковыми скоростями) конструктор П. В- 
Цыбин подал в высшие инстанции письмо с предложением о 
постройке опытной машины нового типа с невиданными ранее 
характеристиками: скорость — 3000 км/ч, потолок — 30 км, 
дальность — 14 000 км. Предполагалось использовать последние 
достижения сверхзвуковой аэродинамики (профили крыла и 
‘оперения имели относительную толщину всего 2,5 % и были 
образованы плоскими панелями) и принципиально новые дви- 
татели. Правда, их еще предстояло создать, но реактивная 
авиация бурно развивалась, и это никого особенно не смутило. 

Проект вызвал большой интерес. Он обсуждался в Министер- 
стве авиационной промышленности. Образовали комиссию под. 
руководством Н, Н, Цебрикова из ОКБ П. О. Сухого. Анализ 
предложения Цыбина показал, что многие параметры проекта 
явно завышены. Однако очень тонкий профиль крыла явно 
сулил достижения больших скоростей. 

Несмотря на особое мнение А. Н. Туполева, высказавшетося 
о нецелесообразности создания нового КБ, 23 мая 1955 г. было 
принято правительственное постановление оборганизации ОКБ- 
256 и начале постройки самолета РС (реактивный самолет). 
Данное постановление подписали Хрущев, Булганин, Мален- 
ков, Каганович, Ворошилов, Микоян, Суслов и другие руково- 
дители КПСС и правительства. На постройку двух машин 
выделялось 224 млн. 115 тыс. рублей. Срок выпуска первой 
назначили на 1 февраля, второй — на 1 апреля 1957 г. При этом 
во все ведущие авиационные КБ направили предписание о 
выделении для ОКБ-256 определенного числа людей. 

Разумеется, никто из действующих ОКБ не отдал своих 
лучших работников, и состав нового ОКБ-256 оказался слабова- 
тым. Также опытное производство было мало пригодно для 
выполнения работы, где следовало много экспериментировать. 

Прежде всего никак не удавалось прийти к окончательному 
‘общему виду и даже самой схеме самолета. Проходили много- 
численные консультации в ЦАГИ, продувки, расчеты, однако 
результата все не было. Первоначально рассматривалась схема 
«утка» с носовым и хвостовым оперением. Вся хвостовая часть 
за крылом должна была отделяться вместе с оперением и 
планировать на цель как крылатая бомба-торпеда, а оставшаяся 
чутка» — возвращаться без этой хвостовой части. 

Но идею эту вскоре оставили в покое, а самолету придали 
нормальную схему с хвостовым оперением. Отбомбовой нагруз- 
ки также отказались и «переделали» РС в фоторазведчик. 
Соответственно изменилось и название самолета: РСР (реактив- 
ный самолет-разведчик). 

В ходе проектирования конструкторы все более убеждались, 
что самолет становится гораздо крупнее и тяжелее. Кроме того, 
возникли сложности с разработкой двигателей, которую вело 
ОКБ П. А. Соловьева. И тогда, в конце 1955-го, возникла идея 
подвески РСР под стратегический бомбардировщик Ту-95. 
Носитель должен был доставить его в необходимый район (на 
удаление ло 4000 км от места базирования). После сброса пилот 
РСР включал маршевые и дополнительные разгонные ракетные 
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двигатели, набирал необходимую высоту, сбрасывал ускорители 
‘и продолжал бы полет на двух штатных Ф. 

Разработку самолета-носителя на базе Ту-95 поручили КБ 
А. Н. Тулолева. Работу там так и не завершили. 

31 августа 1956-го появилось постановление Совета минист- 
ров о выпуске первого РСР, оснащенного двигателями Д-21 к 
первому кварталу 1958 г. При этом требования к самолету были 
несколько снижены: скорость — 2500 км/ч, потолок — 25 км. 
Одним словом, сроки подпирали. 

Основной упор был сделан на создание натурных моделей 
(НМ). Идея эта вынашивалась уже давно. Ведь следовало хотя бы 
проверить жизнеспособность самой идеи такого необычного 
самолета, посмотреть, хак поведет себя в воздухе. 

С самого начала проекта предусматривалась постройка не- 
скольких НМ, включенных в смету. Но необходимость выпол- 
нения более объемной работы становилась все более ошутимой. 
Поэтому в 1956-м началась разработка пилотируемого самолета. 
НМ-1. В нем фактически реализовали все основные элементы 
конструкции РСР — планер, систему управления и т. д. 

НМ-1 имелтакие же очертания, что и РСР, хотя был несколь- 
ко меньше. На самолете стояли два ТРД АМ-5 тягой по 2000 кгс. 
Постройку завершили в июле 1958 г. Впервые выкатили на 
‘аэродром гораздо раньше (показывали, мол, выполнен план). 

1 октября 1958-го НМ-1 совершил первые рулежки и выпол- 
нил подскок, продержавшись в воздухе 17 секунд. Но из-за 
сомнений в прочности шасси и в связи с наступлением зимы 
разрешение на настоящий полет дали только в марте 1959-го. 

18 марта вновь начались рулежки, а 7 апреля выполнен 
первый «большой скачок» по кругу (1\ минут). Испытывал 
самолет дважды Герой Советского Союза летчик Амет-Хан 
Султан, Затем состоялось еще 5 ого полетов. 7 выполнил летчик 
Радий Захаров. Всего за 1959-1960 тоды — 13 полетов продол- 
жительностьюот 1 1 до 40 минуги высотой полета от 1000 до 4000 
метров. Более высокие характеристики получить не удалось. 
Двигатели АМ-5 не имели достаточной тяги. 

Разработка РСР и постройка опытных образцов не заверши- 
лись. За первые два года было выполнено пять комплектов 
чертежей общего вила РС, одинаково подписанных главным 
конструктором, но лишь частично служивших основанием для 
детальной разработки. Постоянные «совершенствования»`при- 
водили к тому, что ни один вопрос «недодумывался» до. кониа. 
Словом, как теперь мне видится, много делалось лишнего, 
внимание разбрасывалось, а главные вопросы оставались нерс- 
шенными. Поэтому сделать сейчас описание строившетося 
самолета РСР (варианты — 2РС и ЗРС) почги невозможно. 
Отмечу лишь, что не менялась геометрия крыла, оперения и 
частично фюзеляжа. 

‘Схема самолета РСР — одноместный среднеплан с трапеци- 
евидным крылом и подобным ему оперением (иельноповорот- 
ным). Профили всех поверхностей 2,5-процентные, симметрич- 
ные, образованные прямыми панелями. Фюзеляж в основном 
круглого сечения (диаметром 1500 мм). Средняя часть снизу — 
полушеститранник с размещением гермоотсека для фото- и 
радиооборудования. Сделано было это ис сразу, а в ходе 
разработок самолета РС. Двигатели — на концах крыла: Матс- 
риал — люраль и другие алюминиевые сплавы. Попытка приме- 
нить бериллий оказалась преждевременной из-за недостаточной 
его чистоты и ‘неотработанности технологии обработки. Задача 
преодоления теплового и звукового барьеров решалась недоста- 
точно эффективно. 

Конструкция крыла — необычно тонкого профиля. На протя- 
жении 3 лет оно разрабатывалось как пятилонжеронное. Затем 
тлавный конструктор по совету начальника бригады крыла ю. . 
И. Белько предпочел 16-лонжеронное с одновременным изме- 
нением конструкции фюзеляжа. 

Нелегко было подвесить двигатели весом в тонну на концах 
крыла, толщина которого не превышала 86 мм. 

В таком виде и была начата в коние 1959 года постройка 
нескольких экземпляров РСР на заводе в Улан-Удэ. 

1 октября 1959-го ОКБ-256 передали в состав ОКБ-23 В. М: 
Мясишева и перебазировали на его территорию. 

29 сентября 1960-го недоведенный РСР вывезли в ЛИИ. Через 
тод ОКБ-256 было закрыто и тематика его прекращена. Весной 
1961-го прекратилась и постройка самолетов в Улан-Удэ. Про- 
тесты П. В. Пыбина и ВВС не помогли, а самого сто откоман- 
дировали к В. Н. Челомею, но вскоре он перешел работать к С. 
П. Королеву. 

‘Самолет РСР из ЛИИ передали в МАИ на 101 кафедру. Там 
он использовался как учебное пособие, а затем попал в метал- 
лолом. 

Словом, методом «большого скачка» скорости порядка 3000 
км/ч в 50-е тоды не добились. Публикуемый снимок — един- 
ственный. 
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КИ. 77, СОЗДАННЫЙ 
ДЛЯ УСПЕХА 


Лишь наиболее искушенные энту- 
зиасты авиации знают об уникаль- 
ной и вместе стем трагической судь- 
бе этой крылатой машины. Наряду с 
такими известными самолетами, ка- 
кими являлись Фейри ЛР, Девуатин 
Д. 33 или Туполев АНТ-25, названия 
которых мы уже ассоциируем с ле- 
гендарными перелетами и фантасти- 
ческими рекордами дальности, Та- 
тикава Ки: 77 как.бы выпал из исто- 
рии «воздушных одиссей». Но мог 
бы занять самую почетную ступень 
среди них. Вторая мировая война не 
позволила сделать это. 

Да, время, когда совершался этот 
перелет, далеко нельзя назвать луч- 
шим ‘в истории человечества, Шел 
1944-й год. На Тихоокеанском теат- 
ре боевых действий разыгрывались 
самые жестокие морские и воздуш- 
ные сражения. Вся авиация была 
поставлена на службу войне. А япон- 
ский (!) Ки. 77 отправился в мирный 
рекордный полет. Как же все проис- 
ходило? 

По японскому летоисчислению 
приближалась 2600-я годовщина 
правления императорской династии. 
Эта дата приходилась на 1940-Й год. 
Вся Япония накануне готовилась к 
ее празднованию. Самый крупный 
концерн — телеграфное агентство 
‘Асахи Симбун, его авиационный 
отдел, руководителем которого был 
К. Каватихо, предложил построить 
машину для дальнего перелета. Од- 
нако из-за второй мировой войны 
европейские города, как конечные 
его пункты, исключили, Решили свя- 
зать прямым воздушным мостом 
Токиои Нью-Йорк (расстояние поч- 





ти в 15 000 километров). В то время 
путь такой протяженностью без по- 
садкиеще не мог преодолетьни один 
самолет в мире! Маршрут утвердили. 
Работа над проектом пошла пол- 
ным ходом. Асахи финансировала 
программу и одновременно завязала 
тесное сотрудничество с Исслелова- 
тельским институтом аэронавтики 
при Токийском университете. Там 
занялись разработкой схемы и аэро- 
димическими расчетами рекордного 
самолета, получившего обозначение 
А-26 (А — Асахи, 26 — первые две 
цифры 2600 года). Работу по проек- 
тировке машины возглавил доктор 
Х. Кимура. Под его руководством 
уже создали рекордный одномотор- 
ный Кокен. Онвмае 1938-го преодо- 
‘лел расстояние 11 651 километр. 
Требования к А-26 были намного 
выше. Но трудности возникли дру- 
гого плана. Техническая база инсти- 
тута оказаласьтакова, что постройка 
будущего самолета не представля- 
лась возможной без поддержки спе- 
циализированной авиастроительной 
фирмы. Нельзя сказать, что столь 
грандиозный проект мог остаться не 
замеченным в штабе ВВСармейской 
авиации (Коку Комбу). Там давно 
ужевынашивали стратегические пла- 
ны воздушных налетов на советские 
объекты в Сибири. Небез протекции 
высших чинов императорской ар- 
мии на фирме Татикава Хикоки Ка- 
бусика Кайса, расположенной в Та- 
тикаве, началась постройка маши- 
ны>К марту 1940 года в ней прини- 
мали участие концерн Асахи, Иссле- 
довательский институт аэронавтики 
и фирма Татикава под руководством 


Риокити Эндо. За ходом работы на- 
блюдала специально созданная ко- 
оплинанипиная комиссия во гааве с 
доктором Х. Кимура. Детальная кон- 
структорская разработка началась 
‘осенью. Планировалось, что к авгус- 
ту 1941-го самолет сможет подняться 
в воздух. 

Согласно требованиям, А-26 до- 
лженбыл иметьмаксимальную даль- 
ность полета 15 000 километров, пе- 
релетную скорость 300 км/ч. В буду- 
щей машине закладывались самые 
передовые достижения в области 
аэродинамики и технического ис- 
полнения, Отказавшись от традици- 
онной одномоторной, которая при- 
менялась на самолетах такого клас- 
са, для А-26 выбрали схему двухмо- 
торного свободнонесущего низкоп- 
лана. 

Ламинарный профиль крыла, раз- 
работанный профессором Фуказа, 
аэродинамически чистые формы, 
полностью убирающиеся в полете 
шасси, изменяемого шага воздуш- 
ные винты диаметром 3,8 метра, гер- 
метичная кабина — все это воплоти- 
ливА-26. В качестве силовой уста- 
новки выбрали двухрядные четыр- 
надцатицилиндровые «звезды» На- 
кадзима Ха-115. Они при взлете раз- 
вивали мощностьв 1170 л. с. и 1000л. 
с. на высоте 4300 метров. Общий 
запас топлива составлял 11 600 лит- 
ров, располагался в плоскостных 
‘бензобаках, занимавших 75% внуг- 
реннего пространства крыла. В кон- 
струкции фюзеляжа заранее предус- 
матривалось размещение грузопас- 
сажирского салона на 6 человек. Это 
заметно выделило А-26 среди других 
рекордных самолетов. 

Наступал 1941 год. Перед инжене- 
рами возникали друг за другом про- 
блемы, на разрешение которых по- 
рой уходило много времени. Одна из 
самых больших трудностей: непра- 
вильное сопряжение корневой части 
крыла с фюзеляжем самолета. Про- 
исходила интерференция набегаю- 
щих потоков. Она вызывала сильные 
завихрения воздуха и вибрацию хвос- 
тового оперения. Только после б0- 
лее доскональных исследований в 
аэродинамической трубе и установ- 
ки дополнительных зализов между 
фюзеляжем и крылом опасное явле- 
ние устранили. Однако уложиться в 
намеченные сроки было абсолютно. 
невозможно. Дату первого полета 
перенесли на февраль 1942 года... 


Продолжение следует 
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вершенно секрет- 
Первый пуск советской ракеты Н- 
1 назначили на 20 февраля 1969 г. 
Затем перенесли на сугки из-за пло- 
хой погоды. Команду на зажигание 
подали 21 февраля в 12 ч 17 мин 55 с 
по московскому времени. Вдруг по 
ложной команде система КОРД вы- 
ключила исправные ЖРД № 12 и 24 
‘блока «А». Ракета сошла со стартово- 
го стола в 12 ч 18 мин 07 с при 28 
работающих двигателях из 30. 

На 6-й секунде полета из-за повы- 
шенной вибрации. газогенератора 
ЖРД № 12 оборвалась трубка датчи- 
ка замера давления газа после турби- 
ны, на 28-й, после начала дроссели- 
рования тяги для уменьшения нагру- 
зок при прохождении максимально- 
го скоростного напора, оборвалась 
трубка замера давления горючего 
передгазогенератором того же ЖРД. 
«Кислый» газ с температурой 340°С 
смешался с горючим, образовав по- 
жароопасную смесь. Ее облако все 
‘увеличивалось. На 55-Й секунде в 
хвостовом отсеке блока «А» вспых- 
нул пожар. Об этом свидетельство- 
вало резкое возрастание температу- 
ры в районе ЖРД №№ 3, 21, 24, 23, 
22, На 69-й секунде бушевавшее пла- 
мя пережгло изоляцию кабелей, вы- 
звав срабатывание системы КОРД 
из-за замыкания цепей телеметрии и 
системы управления двигателей. Все 
ЖРД блока «А» были отключены. 
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Н-1: СОВЕРШЕННО 


СЕКРЕТНО 


Горящая ракета летела под неболь- 
шим углом к горизонту. Она не взор- 
валась, не рассыпалась в воздухе на 
обломки. Плавно снижаясь, упала в 
50 км от старта. 

Предположительно, причиной воз- 
горания мог быть прорыв внутри 
отсека горячихгазов, истекающих из 
сопел ЖРД, через отверстия шпи- 
лечного хода в донной теплозащите 
блока «А», по которым ракета сходит 
со стартового стола. Отверстия сле- 
довало изнутри заглушивать колпач- 
ками, но некоторых на месте не 
оказалось. 

Однако принципиальная работос- 
пособность связки из 30 ЖРД блока 
«А», системы их управления и от- 
ключения в полете была успешно 
подтверждена. Вину за аварию воз- 
ложили на двигателистов, посчитав 
основной ее причиной недостаточ- 
нуюотработку ЖРД из-за отсутствия 
вибростенда для испытаний. Датчик 
замерадавления послетурбины вмес- 
те струбкой на всякий случай удали- 
ли. Предполагалосьужесточитькон- 
троль хвостового отсека блока «А» 
перед стартом. Ракету 4л, аналогич- 
ную экземпляру Зл, отправили на 
повышение надежности и грузоподъ- 
емности. Пуск мог состояться в кон- 
це программы летных испытаний Н- 
1 


Второй старт Н-1 (экземпляр 5л) 
состоялся З июля 1969г. в23ч 18 мин 
32 с по московскому времени. За 
четверть секунды до отрыва от стар- 
тового стола из-за попадания в насос 
окислителя металлического предме- 
та (предположительно — стальной 
диафрагмы датчика пульсаций дав- 
ления) взорвался ЖРД № 8 блока 
«А». Перебило бортовую кабельную 
сеть, повредило соседние двигатели 
ителеметрическое оборудование. На- 
чала разрушаться нижняя часть сту- 
пени. Через 0,5 с после команды 
«контакт подъема» система КОРД 
начала выключать ЖРД №№ 7, 8, 19 
и 20; на девятой секунде — двигатель 
№21 (противоположный ЖРД №9). 
Еще через пару секунд были отклю- 
чены все двигатели, кроме ЖРД № 
18, который продолжал работать. 

Не успев из-за разрушения сило- 
вой кабельной сети отработать 





команду разворота на курс, ракета, 
поднимавшаяся практически верти- 
кально, достигла высоты около 200 
м, затем также вертикально стала 
падать на стартовый стол, На 15-й 
секунде полета сработала система 
аварийного спасения спускаемого 
аппарата беспилотного корабля 7К- 
ЛЕС, входившего в состав головного 
блока ракеты. Единственный рабо- 
тающий ЖРД постепенно развора- 
чивал носитель вокруг оси, и после 
23-секундного «полета» ракета поч- 
ти плашмя упала на старт и взорва- 
лась. Она разрушила стартовое со- 
оружение № 1, полностью уничто- 
жила поворотную башню обслужи- 
вания, серьезно повредила подзем- 
ные помещения стартового комплек- 
са. Обломки носителя разбросало в 
радиусе 1 км... Теперь вернемся к 
истории этих эпизодов. 

До запуска первого искусственно- 
го спутника Земли Сергей Павлович 
Королев задумывался над способа- 
ми увеличения массы аппаратов, 
выводимых на околоземные орбиты 
или на траекторию полета к плане- 
там. Наиболее очевидным путем ка- 
залось создание мощных средств 
выведения — ракет-носителей (РН). 
С 1956-го в ОКБ-1, возглавляемом 
им, велись предварительные работы 
над проектами. Первые предложе- 
ния представили на совешании глав- 
ных конструкторов 15 июля 1957 г. 
Там приняли решение о необходи- 
мости развития работ в этом направ- 
лении. 

В марте 1960-го Королев доложил 
руководству отрасли и другим глав- 
ным конструкторам о том, что в 
ОКБ-1 подготовлены материалы по 
тяжелой РН. 23 июня 1960-го вышло 
первое постановление правительст- 
ва о начале работ, 13 мая 1961-го — 
второе, а 13 апреля 1962-го — третье, 
существенно отличающееся от пред- 
ыдущих. В нем предлагалось ограни- 
читься лишь разработкой эскизного 
проекта и всесторонней оценкой 
вариантов и затрат на их реализа- 
цию. 

Опираясь на первое постановле- 
ние, Королев 1 октября 1960 г. выдал 
главным конструкторам техническое 
задание (ТЗ) на разработку двигате- 
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лей с очень высокими рабочими ха- 
рактеристиками для ступеней буду- 
щей РН, построенных по замкнутой 
схеме, с большим давлением в каме- 
ре сгорания, высоким удельным им- 
пульсом и небольшой массой. В со- 
здании ЖРД большой тяги для Н-1 
ему могли помочь конструкторы ра- 
кетных двигателей В.П.Глушко (г. 
Химки) , А.М.Исаев (г. Калининг- 
рад) и С.А.Косберг (г. Воронеж). 
(Кстати, конец 50-х — начало 60-х 
тодов характеризовались выдающи- 
мися успехами советской ракетно- 
космической техники. Но полити- 
ческое руководство страны оттесни- 
ло авиацию на второй план, поспе- 
шило закрыть или перепрофилиро- 
вать ряд ее предприятий. Моторос- 
троительные КБ оставались без за- 
казов). З 

После получения лично от 
Н.С.Хрушева задания о загрузкеави- 
ационных КБ, Королев выбрал для 
сотрудничества фирму Николая 
Дмитриевича Кузнецова (г. Куйбы- 
шев), которая занималась разработ- 
кой и производством мощных реак- 
тивных и винтовых газотурбинных 
двигателей. На решение о коопера- 
ции повлияло и соседство с филиа- 
лом № 1 ОКБ Королева и заводом 
«Прогресс», где изготавливались ра- 
кеты Р-7. 

К марту 1961-го два ракетных — 
В.Глушко и А.Исаев, и два авиаци- 
онных — Н.Кузнецов и А.Люлька — 
конструктора двигателей изъявили 
желание принять участие в разработ- 
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кахдля Н-[и подписали согласован- 
ное ТЗ, 

Незадолго до этого по заданию 
Глушко в Государственном институ- 
те прикладной химии (ГИПХ) было. 
синтезировано новое горючее — не- 
симметричный диметилгидразин 
(НДМГ или «тептил»), которое в 
паре с кислородом обещало более 
высокие энергетические характерис- 
тики, чем керосин. Кроме того, но- 
вое горючее самовоспламенялось в 
паре с азотной кислотой или с азот- 
ным тетроксидом (АТ). По расчетам 
Глушко, оно со временем должно на 
всех ступенях ракет вытеснить ос- 
тальные типы. Ориентируясь на 
НДМГ, конструктор взялся за разра- 
ботку ЖРД для первой и второй 
ступеней Н-1. Вего двигателях новое 
горючее могло работать в паре с 
кислородом или АТ. 

Личное знакомство Королева и 
Кузнецова состоялось, по-видимо- 
му, в 1956—1957 годах. Через год 
кузнецовское ОКБ при сотрудни- 
честве со специалистами ОКБ 
'А.Люльки, которые уже имели опре- 
деленный опыт экспериментальных 
работ в области ЖРД, начало разра- 
боткукислородно-керосиновогодви- 
гателя НК-9 для межконтиненталь- 
ной ракеты Р-9 конструкции ОКБ-1. 

НК-Эотличался прогрессивной за- 
мкнугой схемой и высокими харак- 
теристиками, подтвержденными в 
ходе наземных стендовых испыта- 
ний. Однако под сильным нажимом 
Глушко на первую Р-9 установили 
‘его двигатель РД-111. Основной до- 
вод: наличие у химкинского ОКБ 
большого опыта создания мощных 
ЖРД (2). 

Опираясьна опыт создания НК-9, 
Кузнецов согласился спроектировать 
кислородно-керосиновые ЖДР для 
второй ступени Н-1. Для третьей 


ступени могиспользоваться несколь- 





ко видоизмененный высотный ва- 
риант НК-9. 

Исаев и Люлька взялись разрабо- 
тать кислородно-водородные ЖРД. 
для верхних ступеней и разгонных 
блоков перспективных вариантов Н- 
К 

Как видим, «области определения» 
конструкторов-двигателистов во 
многом перекрывали друг друга. В 
этом была своя логика: Королев пре- 
красно осознавал степень риска и 
стремился подстраховаться от вся- 
ческих неожиданностей, которые в 
избытке встречались ранее, 

Уже во время первой серьезной 
работы ОКБ Глушко с новым синте- 
тическим горючим, при разработке 
двигателя ГДУ-10 для третьей ступе- 
ни носителя на базе первой отечес- 
твенной МБР — знаменитой коро- 
левской «семерки», из-за ряда труд- 
ностей отработка ЖРД затягивалась, 
Создание трехступенчатой ракеты 
было бы сорвано, если бы Королев 
не поручил параллельную разработ- 
ку необходимого двигателя на кис- 
лороде и керосине одному из отде- 
лов своего ОКБ. Сделанный на базе 
камеры сгорания разработки 
С.Мельникова и турбонасоса 
С.Косберга двигатель РО-7 позво- 
лил уже 23 сентября 1958 г. осущес- 
твить первую в СССР попытку за- 
пускакосмического аппарата кЛуне. 
2 января 1959-го стартовала «Луна- 
1ь, 12 апреля 1961 г. — Ю.А.Гагарин 
(носитель назвали «Восток»). 

Работа в ГДЛ-ОКБ по топливной 
паре «кислород-НДМГ», проходив- 
шие с серьезными трудностями и 
большим отставанием от первона- 
чального графика, закончились со- 
зданием двигателя РД-119, который 
был установлен на второй ступени 
РН «Космос» разработки М.К.Янгеля 
(первая попытка запуска — 27 октяб- 
ря 1961 г. Так Янгель спас лицо 
Глушко, взяв его «беспризорный» 
двигатель, а Глушко помог Янгелю” 
«выйТИ В КОСМОС»). 

Вэскизном проекте список объек- 
тов, которые будут запускаться с 
помощью Н-1, четко не оговаривал- 
ся. Предполагалось использовать 
ракету для исследования и освоения 
околоземного и дальнего космоса, 
полетов к Луне, Венере и Марсу. 
Исходя из возможно более широко- 
го круга задач, Н-1 проектировался 
как универсальный носитель. 


Продолжение следует 





ря Н1 11452-13 м815003 












4527. ЕЕ 


























































































































































































* $435. 
ы 
= | 
5 о | 
ое Ч 
т 
| | 
| 
| э 
ыы в 
; з 
К 
м8 
9 
В 
< 
Я 
Е 
э 5 З 
55 ы 
«| 8 о 
а ы ья 
э Г ы |. $7590 Г 
$ д - д 
| 13 г $7321 
| Е ПН 
| | | м4 ы | | 2870*2870 2 
53 .. 5 НВ 
$ я 
ее Е ИА 
Е 5 : 6 з 
= а 
| я тд | 
15 | р. с | 
ь. $ 
м 18 5. + | иозоо | 
= а. в 
ры й 
ь Т 
з | 
Е | $10962 а 
№ й | 
эро офо | 2 | 5} | 
з 20 о ОИ | 
з ИНЬ м 
2х || Ра | | & 
5 — 
ЕВ ь Хх $ | 
ви ив .| #13650 ., 
| ] 22 ши ? $13740 ® 
3 =: 
м Е: В 
хм кр Ш $14040 
Ге] $1 777 ВЫ э 
г Е 
97000] ^^ | © х 
О з я 
| $14000 -27 5 
$16875 ы хх 
































ко 
ПОЯСНЕНИЯ К ЧЕРТЕЖАМ Н-1 


стр. 15 
1 — балансировочный груз системы аварий- 


текатели РДТТ сброса створок конической час- 
ти головного обтекателя, 6 — обтекатели РДТТ 
сброса створок цилиндрической части головно- 
го обтекателя, 7 — узлы крепления створок 
цилиндрической части головного обтекателя, 8 
— обтекатели трубопроволов, 9— силовое коль- 
цо, 10 — обтекатель кабеля, 1 — хвостовая 
юбка, 12 — переходная ферма, 13 — обтекатель 
кабеля, 14 — обтекатели трубопроволов, 15 — 
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силовое кольно, 22 — средняя часть хвостового 
отсека, 23 — решетчатый стабилизатор, 24 — 
‘люки доступа к двигателям, 25 — нижняя часть 
хвостового отсека, 26 — 24 двигателя НК-15 
периферийной лвигательной установки, 27 — 6 
двигателей НК-15 центральной лвитательной 
установки, 28, 29 — узлы переноски блоков 
ракеты-носителя на земле, 30 — 4 сопла управ- 
ления по крену, 31 — 4лвигателя НК-9В, 32 — 
4 сопла управления по крону, 33 — 8 двигателей 


__ $10640. 


НК-15В, 34 — пламяотражатели, 35 — олью 
установки носителя на стартовый стол, 36 — 6 
сопел управления по крену. 


стр. 16. 

'А— схема окраски ракеты-носителя Н-1 Зл 
(слева направо вид на первую, вторую, третью 
и четвертую плоскости; заштрихованные учас- 
тки — темно-зеленый цвет, незаштрихованные 
— белый). Б — третья ступень (блок «В») 
ракеты-носителя Н-1 Злс полезным грузом без 
хвостовой юбки и головного обтекателя: 1 — 
спускаемый аппарат беспилотного корабля ?К- 
ЛЕС, 2 — переходник, 3— разгонный блок «Г». 
В — вторая ступень (блок «Б») ракеты-носителя 
Н-1 Зл с ферменным переходником и без хвос- 
товой юбки; 4 — сферический бак горючего, Г 
— хвостовой отсек первой ступени (блока «А») 
‘ракеты-носителя Н-1 Зл: 5 — лонная теплоза- 
шиза. Д— верхняя часть первой ступени (блока 
«А») ракеты-носителя Н-1 Зя: 6 — сферический 
бак горючего. 


На снимках: 
Ракета Р-9 — с доволкой ее двигателя было 
много хлопот. 
Ракета-носитель Н-1 на стартовой позиции. 
Одно из оригинальных решений для ракеты 
Н-1: на ее первой ступени были установлены 
четыре таких решетчатых стабилизатора. 


Михаил ЛЕВИН 


ДЛЯ ЧЕРНОВОИ 


РАБОТЫ 


В 1982 г. в Афганистане летчик не смог вывести машину из 


атаки, и Су-25 «ушел» в землю, хотя и не подвергался обстрелу. 
Бортовой регистратор показал заклинение в системе управле- 
ния, вызванное большой скоростью полета. Штурмовик обычно 
атакует с пикирования под углом 35-40 трад, 
тельность достаточно большая, так как необходимо не только 


причем продолжи- 


наложить марку прицела на цель, но и добиться «успокоения» 
прибора. Таким образом, если вход в атаку осуществляется на 
скорости 550-600 км/ч, то вконие се машина может разогнаться 
до 850-900. А на больших скоростях элеронов не хватало. 

Чтобы не допустить кренения при атаке, которое возникает 
при одностороннем (с одной консоли крыла) отделении бомбы, 
ввели требование попарного симметричного сброса нагрузки © 
подкрыльных узлов (одновременно со второго и девятого узлов, 
третьего и восьмого и т.). Однако в Афтанистане каждая бомба 
‘была навес золота и расходовалась очень экономно, Только одну 
сбросили погибший летчик. Он пытался парировать возникший 
крен движением элеронов, но они при большой скорости встали 
на упор из-за срабатывания сервокомпенсаторов. 

После этой катастрофы в поперечном канале поставили 
гидроусилители. Вопреки опасениям, выяснилось, что живу- 
честь самолета практически не пострадала: при обстреле крыла, 
© бустером на полигоне для вывода гидроусилителя из строя 
потребовалось выпустить 23 снаряла калибром 23 мм. 

С 1984 г. бустеры стали устанавливаться на вновь строящихся 
серийных итурмовиках, что позволило повысить максимально 
допустимую скорость полета. 

Кроме того для стабилизации пикирования с большими 
углами без превышения скорости 700 км/з были модифициро- 
ваны тормозные щитки, расположенные на концах крыла на 
контейнерах. На них установили дололнительные отклоняемые 
поверхности, канематически связанные с основной их повер- 
хностью. При этом без увеличения плошади этих шитков 
значительно (на 60%) увеличили их эффективность, скорость 
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стабилизировалась на уровне 650—680 км/ч. 

Вариант Су-25Т (Су-34), предназначенный для действий по 
подвижным щелям, прежде всего танкам, оснащен процельным 
комплексом И-251, разработанным Красногорским ОМЗ «Зе- 
нит» и, по некоторым оценкам, на пять—шесть лет опережаю- 
щим аналогичные за рубежом. 

Комплекс предназначен для автоматического распознавания 
и сопровождения малоразмерных подвижных целей (танков, 
автомобилей, катеров и т.п.), нелеуказания и автоматического 
наведения УР, а также для обеспечения стрельбы НАР и пушки. 
В состав комплекса входит дневная оптико-электронная система, 
«Шквал», размещенная в носовой части самолета и включающая 
телевизионный канал с широким полем зрения (27х36 трал), 
телевизионный канал с узким («иголка») полем зрения (0,70,9 
трад) и 23-кратным увеличением, а также лазерный дальномер- 
‘целеуказатель. Датчики системы «Шквал» установлены на еди- 
ной, стабилизированной по тангажу, рысканию и крену плат- 
форме и могут отклоняться в диапазоне от +15 град «над собой» 
до -80 град «под себя» иот+35 до -35 град по курсу. Дальность 
обнаружения и захвата пели дневного канала — 12 км. Вго 
зидеоинформация выводится на монохромную ЭЛТ, установ- 
ленную в правой верхней части приборной доски кабины. 

Одним из основных элементов системы «Шквал» является 
блок слежения по образу пели с точностью до 0,5 м. Проверка 
‘работы телеавтомата осуществлялась при слежении за полегом 
птиц, например, ворон, изменяющих траекторию своего полета. 
случайным образом, и за движением реальных пелей. Высокая 
точность позволила выбирать для слежения даже конкретные 
зоны сопровождаемых объектов. 

При контрольном сопровождении Ту-16 на полигоне маркер 
наложили на зону двигателя бомбардировщика — телеавтомат 
надежно «держал» этот образ и наводимую раксту «воткнул» 
точно в двигатель с расстояния в 4 км. 

Полигонные испытания при действиях по наземным целям с 
использованием ПТУР «Вихрь» также дали высокие результаты: 
башию танка «снесли» с расстояния в 10 км. 

Высокие характеристики системы «Шквал» были подтвержде- 
ны в 1989 г. во время тактических учений подо Львовом, в 
которых участвовали 96 единиц бронетанковой техники и 10 
ЗРК «Тор». 

Для действий в ночное время комплекс И-251 может допол- 
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няться тепловизионной системой «Меркурий», смонтирован- 
ной в подвесном контейнере. Он устанавливается на подфюзе- 
ляжном узле. Поперечное сечение контейнера близко к прямо- 
‘угольному, ето передняя часть закрывается крышкой, защища- 
ющей оптику при взлете и посадке. Тепловизионная система 
имеет объектив с широким и узким (5,5х7,3 трал) полем зрения. 
Оптическая система ночного канала не стабилизирована. Даль- 
ность обнаружения и захвата цели тепловизионной системой 
‘несколько меньше’ 10 км. Видеоинформация ночного канала с 
узким полем зрения отображается на монохромной ЭЛТ, свя- 
занной и с дневным телевизионным каналом, изображение от 
ночного канала с широким полем зрения выводится на ИЛС. 

Как известно, пик потерь военных летчиков приходится на 
первые несколько десятков их боевых вылетов. Лишь совершив 
30-40, приобретают необходимый опыт, позволяющий быстро 
и уверенно ориентироваться; находить оптимальный выход из 
сложных ситуаций. Чтобы помочь в адаптации, в 1987 г. 
конструкторы разработали автоматизированную систему управ- 
ления Су-25Т — САУ-8. Она работает совместно в прицельно- 
навигационным комплексом самолета, до предела упрощает 
действия летчика, обеспечивает автоматический выход на цель 
с высокой точностью. 

На земле перед вылетом в систему вводятся предполагаемые 
координаты цели и координаты до 12 поворотных пунктов 
маршрута. После взлета и нажатия летчиком кнопки «Навига- 
ция-САУ» самолет идет в автоматическом режиме. В предпо- 
лагаемом районе цели, на удалении 12 км от нее включается 
режим сканирования узкого канала оптико-телевизионной сис- 
темы. При обнаружении цели летчик на экране ЭЛТ наклады- 
вает на изображение цели рамку и нажимает кнойку «Привязка». 
После этого самолет и цель как бы связываются невидимой 
нитью, цель автоматически сопровождается даже в переверну- 
том полете, срыва ие происходит, если она даже остановилась 
или кратковременно зашла в тень. Система автоматически 
доворачивает на нее машину, а после нажагия боевой кнопки — 
производит пуск ракет или сброс бомб. 

Обычно на ударных самолетах точность бомбометания состав- 
ляет 35-40 м, на Су-25Т — 2—5 м. После первого захода машина 
в автоматическом режиме может по команде пилота осущес- 
твить повторный заход. 

"Летчик берет на себя управление лишь непосредственно перед 


посадкой. 

Косени 1992 г. выпущено более 500 штурмовиков Су-25, втом 
числе поставлено более 250 странами СНГ, остальные — вдругие 
страны. Су-25Т — наиболее совершенный из разработанных к 
настоящему времени вариантов, в серию не запущен и перслек- 
тивы его выпуска проблематичны. Проведены переговоры с 60. 
посредниками из 25 стран, но конкретных договоренностей не 
достигнуго. Тем не менее ОКБ ведет работы по совершенство- 
ванию машины, Намечено увеличить рабочую высоту полета с 
7 до 10 км, дальность — на 30%. Один из потенциальных 
заказчиков (ВВС Филиппин) заинтересовался многоцелевым 
вариантом самолета со способностью ведения воздушного боя. 
ОКБ прорабатывает такой проект, полагая, что благодаря высо- 
ким маневренным характиристикам базового самолета. Су-25 
(максимальная эксплуатационная перегрузка 6,5, удельная на- 
трузка на крыло при нормальной взлетной массе 433 кт/м?, 
тяговооруженность при нормальной взлетной массе 0,62) его 
многоцелевой вариант сможет сражаться на равных со 
многими современными истребителями. Подтверждением это- ‘ 
му служат демонстрационные полеты пилотажной группы 
«Небесные гусары». 

'Су-25 был создан с небольшим сдвигом по срокам относи- 
тельно американского штурмовика А-10, проектные 
дования которого начались в 1966г, (Су-25 — в 1968т.), а первый 
полет первого опытного состоялся в мас 1972 г, (Су-25 —в 


иселе- 


феврале 1975 г.). Американские и рассийские конструкторы 
исходили из опыта одних и тех же конфликтов (во Вьетнаме, 
Корее и на Ближнем Востоке), что предопределило примерно 
одни и те же задачи (маловысотный дозвуковой высокоманев- 
ренный малоуязвимый самолет непосредственной поддержки 
наземных войск) и вряде случаев аналогичные конструктивные 
решения: например, броневая «ванна» для летчика (которая, 
кстати, была впервые реализована на птурмовихе Ил-2) и почти 
прямое крыло. Однако при формировании облака Су-25 ОКБ 
им. П.Сухого шло своим путем. Оригинальность облик: видна 
не только по уже отмечавшимся принципиальным схемным и 
габаритным различиям самолетов Су-25 и А-10, но и вхаракте- 
ристиках, у А-10, например, ниже тятовооруженность (0,54 в 
сравнении с 0,62 у Су-25 при нормальной взлетной массе), что 
ухудшает маневренность А-10 на вертикалях. Меньше у А-10 и 
удельная нагрузка на крыло (322 кт/м? против 433 также при 








нормальной взлетной массе). Это говорит о несколько лучшей 
торизонтальной маневренности А-10, но ио меньшей точности: 
огня вследствие повышенной тряски самолета в условиях турбу- 
лентной атмосферы у земли. Скорость полета А-10 существенно 
‘ниже (максимальная у земли 706 км/ч против 950—975 у Су-25), 
что послужило причиной серьезной критики А-10 за рубежом в 
последнее время, так как скорость является одним из элементов 
снижения уязвимости самолета и при низкой скорости полета не 
‘спасает и повышенное бронирование А-10 (общая масса средств. 
защиты превышает 8,5% от нормальной взлетной в сравнении с 
7,5% у Су-25). 

Вще одно принципиальное различие самолетов А-10 и Су-25 
состоит в разном подходе к бортовой аппаратуре и расходуемым 
‘боеприпасам. Американцы приняли концепцию дешевого «бор- 
та» и сложных дорогих ракет, летчик осуществляет прицелива- 
ние через ГСН ракеты АСМ-65 «Мейврик» с использованием 
‘индикатора на приборной доске. На Су-25 обратный подход: 
мощный «борт» в сочетании с «тупыми» ракетами, что представ- 
ляется значительно более рациональным по критерию «стои- 
мость-эффективность». 

(Существенным является и акцент на разные виды вооруже- 
ния. При разработке А-10 предполагалось, что пушка САП-8/А, 
«вокруг» которой он спроектирован, будет основным средством 
борьбы с танками, однако, по свидетельству ВВС США, во 
время войны в зоне Персидского залива в 1991 г. более успеш- 
ным оказалось применение по танкам ракет «Мейврик», а не 
пушки. Конструкторы Су-25 ушли от доктрины работы по 
танкам пушечным огнем еще на этапе формирования облика 
‘самолета. Уже тогда они пришли ввыводу, что пушка становится 
«исторической реликвией». Ведь она действенна только на 
‘малых дальностях. Тогда как на реактивной сравнительно ско- 
ростной машине летчик должен брать ручку на себя для выхола 
‘из атаки уже метров за 800 от цели, что оставляет ему мало 
времени для прицельного огня и слишком далеко для однознач- 
ного поражения цели с мощным бронированием. На Су-25 
пушка применяется в основном для поражения слабоброниро- 
ванных целей типа БТР. в 

Для варианта Су-25Т исследовалась пушка нетрадиционной 
‘схемы — на акгивно-реактивном принципе, калибра 45 мм со 
скорострельностью 1250 выстр./мин. Длина снаряда, оснащен- 

ного ракетным двигателем, составляла 250 мм, он имел кумуля- 
тивную БЧ с бронепробиваемостью 200 мм. Идея применения 
такой пушки появилась, когда поставили задачу повысить 
вероятность поражения цели с первого захода. Ведь часто. 
‘складывается ситуация, когда она обнаруживается слишком 
поздно и приходится выполнять повторный заход. Активно- 
‘реактивной пушке следовало стрелять назад после пролета цели, 
На испытаниях ей удавалось «воткнуть» в танк до 6—8 снарядов, 
причем под углом до 60 град, что повышало бронепробивае- 
мость. Однако разработка этой пушки была прекращена по 
‘причинам нетехнического характера. 

Вооружение Су-25ТК включает УР класса воздух-поверхность 
Х-29Т с ТВ или Х-29Л с лазерным наведением, которые пред- 
назначены для поражения трудноуязвимых наземных целей 


(усиленные железобетонные укрытия, бетонные ВПП, крупные 
железнодорожные и шоссейные мосты) и оснащены фугасно- 
проникающей БЧ массой 320 кг. Устанавливаются также проти- 
ворадиолокационные УР Х-58, в перспективе предполагается 
оснащение более мощной противорадиолокационной ракетой. 
Х-31П. Это связано со стремлением повысить автономность 
действий штурмовика, В реальной боевой ситуации трудно 
‘рассчитывать на то, что требуемая поддержка от взаимодейству- 
зощих ЛА будет ‘получена вовремя. Поэтому, по миению 
В.П.Бабека, штурмовик, хак самолет передней линии, должен: 
быть способен сам «протолкать» себе дорогу протяженностью до. 
150 км за линией фронта. 

Еще более сложные задачи, как сообщает зарубежная пресса, 
должен решать новый ударный самолет Су-37, просктируемый 
под руководством Бабака. Облик сго определяет поставленная 
задача обеспечить полную автономность, включая и способ- 
ность успешно вести оборонительный воздушный бой с совре- 
менными истребителями. Помимо высокой боевой живучести, 
должен обладать и повышенной скоростью полета (1400—1500. 
км/9). 

В.П.Бабак считает, что перспективное кассетное оружие с 
индивидуально наводящимися суббосприпасами, предназна- 
ченное для запуска с многонелевых самолетов на болыном 
удалении от целей, не представляет серьезной альтернативы 
штурмовикам. По его мнению, существуют две основные пред- 
‘посылки для успешного выполнения ударных операций: во- 
первых, цель должна быть видна, а во-вторых, для поражения 
сильно бронированных маломощные суббоеприпасы («горох») 
не годятся, здесь нужно «серьезное оружие», которое может 
нести только оптимизированный для ударных операций самолет 
поля боя 
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В предыдущих статьях в основном рассказывалось о боевых, 
серийных истребителях и в меньшей степени — об опытных и 
экспериментальных машинах на базе МиГ-21. В заключитель- 
ной хотелось бы предоставить читателю некоторые сведения о 
трех наиболее интересных самолетах, которые в серию не пошли 
(впрочем, два из них и не предполагалось так строить). 

Вряд ли стоит говорить о том, что поиск способов улучшения 
характеристик самолета обычно в конструкторских бюро ведется 
по нескольким направлениям. Одним из них стало проектиро- 
вание истребителя под шифром Е-8. 

'Машина резко отличалась от предыдущих моделей МиГ-21. И 
хотя она базировалась на перехватчике МиГ-21ПФ (по крайней 
мере так утверждают в КБ и в публикациях о самолете), от 
базовой модели, за исключением крыла, оперения и основных 
стоек шасси, практически ничего не осталось. 

Проектирование истребителя, которому планировалось при- 
своить обозначение МиГ-23, велось под новый двитатель Р- 
21Ф-300 с максимальной тягой 4700 кг и на форсаже 7200 кг, 
созланный под руководством Н. Меихваришвили. Лишняя 
тонна тяти (по сравнению с Р-11Ф2С-300) в сочетании с 
улучшенной аэродинамикой по расчету конструкторов повыша- 
ла летные и маневренные качества самолета. 








Конструкцию фюзеляжа переделали полностью. Из носовой. 
части убрали воздухозаборник и разместили его под кабиной 
пилота. Для этого пришлось увеличить стояночный угол, Возду- 
хозаборник на входе имел сечение шестигранника, по форме 
приближенного к прямоугольнику, и разделялся перегородкой. 
на два канала. На входе двигателя каналы соединялись вединый. 
Воздушный поток регулировался вертикальным трехскачковым 
клином, механизм которого располагался в перегородке на 
входе заборника, а также створками перепуска на боковых 
стенках. В перегородке разместили и нишу передней стойки 
шасси, которая в свою очередь отличалась наличием ломающе- 
гося подкоса. 

Носовая часть самолета имела форму оживального конуса. В. 
ней предполагалось установить новую РЛС «Сапфир-21», в то 
время еще не применявшуюся на серийных МиГ-21. Передний 
кок выполнялся из радиопрозрачного материала. Но главным 
новшеством носового отсека стало размещение ПГО (переднего 
горизонтального оперения), которое, однако, не имело меха- 
низма управления. На дозвуковых скоростях плоскости ПГО. 
находились в свободном флюгерном положении, на сверхзвуко- 
вых — механически фиксировались в нейтральном. Процесс 
фиксации происходил плавно и не усложнял пилотирования. 
Установка ПГО увеличила коэффициент подъемной силы на 
скорости М = 1,5 более, чем в два раза, а при М =2,0 — вдва раза. 
В последнем случае на высоте 15 000 м максимальная перегрузка: 
возрастала с 2,5 до 5,1 единиц, что позволяло значительно 
‘улучшить маневренные качества истребителя. Ранее эффектив- 
ность управляемого ПГО уже испытывали на опытном самолете 
В6Т-3. 

Еще одним нововведением стала установка подфюзеляжного 
требня болыной плошади для улучшения путевой устойчивости. 
Он выполнял роль дополнительного вертикального оперения, 
При посадке гребень отклонялся в правую (по полету) сторону. 
и принимал горизонтальное положение. После взлета он уста- 
навливался в нормальное вертикальное положение. Конструк- 
ция оказалась удачной, и впоследствии се применили на серий- 
ном истребителе МиГ-23. 

На В-8 впервые в практике ОКБ отказались от резиновых 
фюзеляжных баков. Их заменили металлическими, которые 
являлись частью конструкции фюзеляжа. Девять баков (пять 
фюзеляжных и четыре крыльевых) вмещали в общей сложности 
3200 л горючего. - 

Фонарь кабины пилота также отличался от фонарей самолетов 
МигГ-21Ф-13 и МиГ-21ПФ. Передний козырек отделялся от 
крышки, откидывавшейся в сторону правого борта, переплетом. 
Такая конструкция рассчитывалась под установку нового ката- 
пультного кресла КМ-1 (впоследствии использовавшегося на 
всех типах МиГ-21, начиная с изделия «94»). В основании киля 
под рулем поворота располагался сигарообразный контейнер 
тормозного паранпота (и это новшество ввели с модификации 
МиГ-21ПФС). Стабилизатор взяли с серийной машины, крыло 
— тоже, но ввели систему СПС. Сопло двигателя имело регули- 
руемые створки. 

Е-8 был рассчитан на применение двух ракет К-13 (Р-3С), но 
впоследствии планировалась установка более совершенных Р- 
23. Пушечное вооружение не предусматривалось. Таким обра- 
зом, машина представляла собой истребитель с новой аэродина- 
микой, эначительно переработанной конструкцией и новым 
оборудованием. 

Просктирование машины началось в 1960 году. В декабре 
‘были закончены общий вид и компоновка самолета. Оконча- 
тельный общий вид утвердили в июне 1961-го, а к середине 
сентября удалось «вписать» РЛС «Сапфир» в компоновку носо- 
вого отсека. 

Первый экземпляр Е8-1 перевезли из цеха на летную станцию 
в Жуковском 5 марта 1962 года. Из имеющихся в наличии двух 
опытных двигателей один решили использовать для наземной 
отработки, другой — для летных испытаний. 

17 апреля шеф-пилот фирмы Г.Мосолов поднял машину в 
воздух. Четыре полета прошли без замечаний, на пятом на 
высоте 8000 м произошла остановка двигателя. С этого момента 
начались постоянные неполадки в силовой установке. В после- 
дующих шести полетах двигатель останавливался четыре раза. 
После 25-го полета его заменили на полученный новый. 

Катастрофа произошла 11 сентября на 40-м полете в 60 км 
юго-восточнее аэродрома ЛИИ (в 15 км южнее г.Вгорьевска). 





Окончание. Начало в «КР» № 10—12-92 г., 1—6-93 г. 


Из-за разрушения шестой ступени компрессора начался помпаж 
двигателя, а затем возникли боковые колебания при торможе- 
нии хамолста с остановленым двитателем, которые летчик не 
смог устранить. Истребитель стал практически неуправляем. 
Мосолов катапультировался из перевернутого положения с 
высоты около 8000 м, при этом он повредил руку и ногу. При 
приземлении пилот был еще больше травмирован. Его обнару- 
жили лишь через 2 часа 30 мин и втяжелом состоянии доставили 
в больницу. Врачам струдом удалось спасти летчика. Испытания 
Е-8 стали последними в летной биографии Мосолова, прило- 
жившего так много труда и старания при доводке опытных 
истребителей МиГ-21. - 

Второй экземиляр Е8-2 начали готовить х исльаниям летом 
этого же года, а 29 июня первый вылет на нем совершил 
А.Фсдотов. К 4 сентября на машине выполнили 13 полетов по 
отработке силовой установки, снятию летных характеристик с 
подвеской ракет К-13 и исследованию тряски лестабилизатора. 
После аварии первого экземпляра полеты на втором были 
прекращены. А через некоторое время после анализа всех 
негативных явлений и отсутствия надежного двигателя тему 
закрыли. к 

Некоторые справочные данные по результатам испытаний В- 
8: масса пустого самолета — 6800 кг, полетная — от 8000 до 8200. 
кг; максимальная скорость — 2230 км/ч на высоте 14 750 м (Е8- 
1) и 2045 км/а на высоте 15 000 (Е8-2); практический потолок 
— 20 300 м (Е8-1) и 19 650 (Е8-2); разбег — 835 м на форсаже, 
пробег — 800—900 м с тормозным парашютом. 

Следующей экспериментальной машиной стал самолет 423- 
31», который иногда в печати обозначают как МиГ-21ПД. 
Однако это название самолету никогда не присваивалось, а 
среди серии члвадцать первых» он иногда шел под шифром 
‘изделия «92». Обозначение «23-31» — это тоже шифр изделия, 
но уже по теме МиГ-23. Линия «двадцать третьего» также 
развивалась в нескольких направлениях. Самолетс треугольным 
крылом и дополнительными подъемными лвигателями получил 
шифр изделия «23-01», истребитель с изменяемой геометрией. 
крыла создавался как изделие «23-11», а летающая лаборатория 
для отработки дополнительной силовой установки из двух 
подъемных двигателей РДЗб-35 — как изделие «23-31». 

Двигатели П.Колесова имели тягу 2350 кги предназначались 
для улучшения взлетно-посадочных характеристик истребителя. 
'Экспериментальный самолет подготовили на базе серийного 
Миг-211ФМ, удлинив фюзеляж примерно на 1 м и расширив. 
его между кабиной пилота и хвостовым отсеком. Именно в этом 
‘месте, за кабиной, и располагался отсек дополнительных ПД, 
расположенных вертикально друг за другом с небольшим накло- 
ном вперед. Сверху отсек закрывался крышкой, приоткрывав- 
‘шейся при взлете и посадке для поступления воздушного потока 
в двигатели, снизу горячие газы выходили через специальный 
люк. 

По обоим бортам нижней части фюзеляжа поверх обшивки от 
‘носового отсека котсеку ПД тянулась проводка дополнительной 
системы управления. Перед носовой стойкой шасси разместили 
антенну тслеметрической системы. Самолет имел интересную 
особенность — неубираемое шасси. Ему просто некуда было 
убираться, так как ниши основных стоек должны были распола- 
таться как раз в районе отсека ПД. Поэтому в конструкции они 
даже не были предусмотрены. 

Первый вылет на самолете «23-31» выполнил 16 июня 1966 
года П.Остапенко, который вместе с Б.Орловым начал отраба- 
тывать на машине методику укороченного взлета и посадки 
‘истребителя с ПД. Получив достаточный навык на летающей 
лаборатории, Остапенко начал в апреле 1967 года проводить 
испытания опытного истребителя «23-01». 

Еще об одном «дваднать первом» - так называемом «Аналоге» 
самолета Ту-144 «КР» уже писал (№ 10-92). 

ВОКБА. Микояна «Аналог» обозначался как МиГ-21И («И» 
— от слова чимитатор») или как изделие «21-11». В постройку 
заложили два экземпляра, имевшие несколько разное предна- 
значение. На первом предполагалось отработать методику уп- 
‘равления самолетом, выполненного по схеме «бесхвостки», на 
втором — провести летные аэродинамические исследования 
крыла оживальной в плане формы с наплывами разного типа. 

МиГ-21И строили на базе серийного МиГ-21С. Тонкое крыло 
‘имело симметричный профиль с острой передней кромкой и в 
плане повторяло форму крыла Ту-144. Его площадь — 41,1 м? ( 
на втором экземпляре — 43 м*), удлинение — 1,62. Стреловил- 





‘базовой трапеции. Взлетно-посадочная механизация отсутство- 
вала. Управление самолетом по тангажу и крену обеспечивалось 
специальными рулевыми поверхностями — элевонами, состоя- 
щими из четырех секций и расположенными по всему размаху. 
крыла. Продольное отклонение ручки управления перемещало 
одновременно все секции вверх или вниз, перемещение ручки 
в сторону отклоняло элевоны на разных консолях во взаимно 
противоположное направление. 

Второй экземпляр отличался от первого тем, что на испыта- 
ниях в ЛИИ на нем меняли форму наплывов. Кроме наплывов 
с постоянной стреловидностью по передней кромке устанавли- 
вались наплывы оживальной формы, а крыло специально при- 
способили для фиксации процесса обтекания потоком воздуха. 
Самолет оборудовали контрольно-записывающей и киносъ- 
смочной аппаратурой. 

'Летные испытания начались в 1968 году, когда 18 апреля 
пилот ОКБ О.Гудков поднял первый «Аналог» в воздух, и 
продолжались весь 1969 год. Исследования проводились на 
высотах от 19 000 м при скоростях от 212 км/ч до М = 2,06. 
Центровка самолста менялась путем установки дополнительных 
трузов весом до 290 кгв носовой или хвостовой части фюзеляжа. 
Второй экземпляр испытывал летчик ЛИИ И. Волк. До конца 
1969 года удалось выполнить 140 полетов. В полетах участвовало, 
11 пилотов, в том числе и экипаж испытателей Ту- 144 ( Э.Елян 
и М.Козлов совершили на «Аналоге» 8 полетов). Первая маши- 
‘на, к сожалению, из-за ошибки пилота потерпела аварию, а 
вторую через некоторое время после завершения исследований 
отправили в музей Монино. 

Стоит ли говорить, завершая цикл статей о МиГ-21, насколь- 
ко это был удачный и полезный для советского авиастроения 
сёмолет. Со временем о нем еще напишут многое. Но в 
ближайшее время, если удастся преодолеть трудности издатель- 
ского дела, авторы планируют выпустить книгу-монографию, 
расширенную идополненную новыми сведениями и чертежами, 
большим количеством черно-белых и цветных фотографий и 
‘иллюстраций. 

Чертежи выполнил Владимир КЛИМОВ 

На снимках: р 

1. Опытный истребитель Е8-1. 2. Опытный истребитель Е8-2. 
3. Экспериментальная летающая лаборатория «23-31». 4. Пер- 
вый опытный экземпляр самолета МиГ-21И «Аналог», 
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Владимир ИЛЬИН 


БОЕВАЯ КАРЬЕРА 


Можно с полной уверенностью утвер- 
ждать, что вызов, брошенный самолетом 
МиГ-21 американской авиации в небе 
Вьегнама, привел к созданию Е-15 -- 
наиболеемощного истребителя ВВС США 
конца нынешнего столетия. «Двадцать 
первыс» различных модификаций 
поставлялись ВВС и войскам ПВО СССР, 
ВВС Алжира, Анголы, Бангладеш, Болга- 
рии, Буркина Фасо, Кубы, Чехослова- 
кии, Германии, Египта, Эфиопии, Фин- 
ляндии, Гвинеи, Венгрии, Индии, Ира- 
ка, Югославии, Лаоса, Ливии, Мадагас- 
кара, Монголии, Нигерии, КНДР, Вьет- 
нама, Польши, Румынии, Самоли, Суда- 
на, Сирии, Уганды, Замбии. По лицен- 
зии строились в Индии и Китае (китайс- 
кий вариант самолетов МиГ-21Ф-13, 1-7, 
находится в серийном производстве до 
сих пор). 

Первый «боевой дебют» `МиГ-21 мог 
состояться в 1963 г. на Кубе, куда всоставе 
контингента советских войск были на- 
правлены и подразделения ВВС, осна- 
щенные самолетами МиГ-21Ф-13. Одна- 
ко «ракетный кризис» был урегулирован. 

В ходе «шестидневной» арабо-израиль- 
ской войны 1967 г. действия «мигов» 
‘оказались малоуспешными: египетские и 
сирийские ВВС располагали немалым их 
количеством, однако большинство арабс- 
‘ких самолетов было уничтожено израиль- 
ской авиацией в первые часы войны на 
аэродромах, Уцелевшие осуществили не- 
значительное число плохо спланирован- 
ных боевых вылетов, в ходе которых по- 
несли потери от израильской авиации, 
оснашенной истребителями «МиражеШС, 
пилотируемыми хорошо подготовленны- 
ми летчиками. 

В 1965 г. началась война в небе Север- 
ното Вьетнама, где сначала истребители 
МиГ-17, а позже — МиГ-21Ф-13 и МиГ- 
211Ф вступили в борьбу с ВВС и ВМС 
США, оснащенными наиболее совершен- 
ной западной авиационной техникой. 

Первый воздушный бой с участием 
‘истребителей МиГ-21 состоялся 23 апре- 
ля 1966 г. Всего с мая по декабрь 1966 г. 
северовьетнамские истребители (в основ- 
ном — МиГ-21) сбили 47 самолетов про- 
тивника, потеряв при этом 12 своих ма- 
шин. В 1967 г. вьетнамские ВВС сбили 
124 самолета США и потеряли 60 истре- 
бителей. С 1966 по 1970 тг, среднее соот- 
ношение потерь в воздушных боях соста- 
вило 3,1: 1 впользу МиГ-21 (всего до 1970 
г. вьетнамцы потеряли 32 самолета этого 
типа). 

Основными противниками «мигов» 
были истребители завоевания господства 
в воздухе Макдоннелл-Дуглас Е-4 «Фан- 
том»2, осуществлявшие прикрытие групп 
ударных самолетов. МиГ-21 продемон- 
стрировал более высокие маневренные 


характеристики. Американские машины 
‘имели лучшее вооружение (в частности, 
УР средней дальности с полуактивной 
‘радиолокационной системой наведения 
А1М-7В «Спэрроу» с максимальной даль- 
ностью пуска на большой высоте 26 км и 
у земли — 7 км), мощную бортовую РЛС 
с дальностью обнаружения воздушных 
целей до 70 км, а также второго члена 
экипажа, в боевых условиях осуществляв- 
шего наблюдение за воздушным про- 
странством в широком секторе. 

После некоторой паузы бои над Север- 
ным Вьетнамом возобновились в 1972 г. 
На этотраз США привлекли к «ковровым 
бомбардировкам» территории противни- 
ка стратегические бомбардировщики Бо- 
инг В-52. Они совершали боевые вылеты 
под плотным прикрытием многочислен- 
ных истребителей сопровождения и са- 
молетов обеспечения. Группировке аме- 
риканской авиации, задействованной 
против Вьетнама и насчитывающей око- 
ло 1200 самолетов (в том числе 188 В-52), 
противостояло к осени 1972 г. 187 вьет- 
намских самолетов, из которых лишь 71 
(в том числе 31 МиГ-21) являлись боего- 
товыми. Однако это не помешало вьет- 
намским истребителям организовать эф- 
фективное противодействие авиации про- 
тивника. В ходе кульминации воздушной 
войны над Северным Вьетнамом — опе- 
рации «Лейнбакер-2», продолжавшейся 
12 суток, котда американцы попытались 
нанести решительное поражение против- 
нику путем массированных бомбардиро- 
вок с воздуха с привлечением стратеги- 
ческих бомбардировщиков, вьетнамские 
истребители выполнили 31 боевой вылет 
(в том числе МиГ-21 — 27), провели 
восемь воздушных боев и сбили два само- 
лета В-52, четыре Е-4 «Фантом»2 и один 
разведчик ВА-5С, потеряв лишьтри МиГ- 
21. Оба бомбардировщика В-52 сбили 
«миги». Один — 27.12.82 летчиком Фам 
Туаном (будущим вьетнамским космо- 
навтом), друшй — 28.12.72 (при этом 
погиб и вьетнамский летчик, выполнив- 
щий перехват). р 

Всего в течение 1972 года ВВС Вьетна- 
ма совершили 823 боевых вылета (в том 
числе 540 — на МиГ-21), провели 201 
воздушный бой и сбили 89 самолетов 
противника, потеряв при этом 48 своих 
машин (в том числе 34 — МиГ-21). 

В ходе боевых действий вьетнамские 
МиГ-21 практиковали взлет с плохо под- 
готовленных ВПП при помощи порохо- 
вых ускорителей (большинство бетонных 
ВПП было повреждено американцами), 
перебазирование с поврежденных аэрод- 
ромов на запасные при помощи вертоле- 
тов Ми-6 и другие нетрадиционные ре- 
шения, отработанные первоначально на 
советских полигонах. 


В конце 1971 г. самолеты МиГ-21 про- 
демонстрировали свои превосходные бо- 
«вые качества в ходе индо-пакистанского 
конфликта. К началу боевых действий 
МигГ-21Ф-13 и МиГ-21ФЛ составляли 
основу истребительной авиации индийс- 
ких ВВС, Пакистан был вооружен истре- 
бителями Е-6 (экспортный вариант ки- 
тайского (МиГ-19), выпускающегося в 
КНРпосоветской лицензии), «МиражШ 
и Локхид Е-104 «Старфайтер». В основ- 
ном индийские «миги» вели бои с истре- 
бителями Е-6 (они, как правило, закан- 
чивались с уснехом для индийской сторо- 
ны). Были отмечены и столкновения меж- 
ду МиГ-21 и «Старфайтерами», в ходе 
хоторых «миги» сбили два Р-104, не по- 
неся потерь. По официальным данным 
‘индийских ВВС, в ходе войны они поте- 
ряли 45 самолетов и уничтожили 94. В то. 
же время самолет Е-86 «Сейбр» сбил один 
индийский МиГ-21. 

Варабо-израильской войне, начавшейся 
6 октября 1973 г., самолетам МиГ-21Ф- 
13, МиГ-21ПФи МиГ-21МФ египетской 
и сирийской авиации противостояли из- 
раильские истребители «МиражШИС и 
Е-4В «Фантом». По утверждению коман- 
дующего ВВС Египта Х. Мубарака, сги- 
петские истребители сумели добиться 
превосходства над ВВС Израиля, соотно- 
‘шение потерь в воздушных боях по ито- 
там войны сложилось в пользу арабских 
летчиков. Всли воздушные схватки МиГ- 
21 с «Миражами» велись в основном «на. 
равных» (МиГ-21 имели несколько луч- 
шую маневренность, но уступали «Мира- 
жам» в характеристиках бортовой РЛС, 
обзоре из кабины и продолжительности 
полета), то при столкновении с «Фанто- 
мами» выявилось существенное превос- 
ходство МиГ-21 последних модифика- 
ций. Так, в пятидесятиминутном воздуш- 
ном бою 14 октября, в котором встрети- 
лись 70 самолетов Р-4Е и 70 МиГ-21, 
сбито 18 «Фантомов» и лишь четыре 
4мига». 

С появлением в США и Франции ис- 
Требителей четвертого поколения МиГ- 
21 утратил свое превосходство. Так, в 
воздушных боях над Ливаном в 1979— 
1982 тг. МиГ-21 бис не смог эффективно 
противостоять самолету Е-15А, не усту- 
пающему «миту» в маневренности и зна- 
чительно превосходящему его по другим 
характеристикам. 

Последним крупным успехом МиГ-21 
стало его использование в ходе ирако- 
‘иранской войны, где «миги», состоящие 
на вооружении иракских, ВВС, успешно 
применялись против иранских «Фанто- 
мов» и Е-5 (иракские летчики признали 
этот самолет наиболее эффективным из 
всех известных им истребителей). 

Использовались МиГ-21 также в ходе 
боевых действий вАнголе, Афтанистане и 
других вооруженных конфликтах. В ходе 
войны в районе Персидского залива в 
1991 г. два самолета МиГ-21 ВВС 
Ирака сбиты американскими истреби- 
телями Е-15С. 
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Дмитрий СОБОЛЕВ 


СВОБОДНОНЕСУЩЕЕ КРЫЛО 





НЫЙ летчик Александр Прокофьев. 
Северский в составе звена вел развелку в 
Балтийском море. В момент приводне- 
ния на борту взорвалась (как выяснилось 
позже: из-за дефекта в конструкции) 10- 
фунтовая бомба. Котда спасательный ка- 
тер подошел к самолету, Александр, исте- 
кая кровью, плавал возле, из последних 
‘сил держась за крыло. Рядом — изувечен- 
ное тело механика Блинова (он-то и дер- 
жал бомбу у себя на коленях). «Отлета- 
лись...» — подумал один из очевидиев, 
Но это был тот самый Александр Нико- 
ласвич Прокофьев-Северский, родивший- 
ся 24 мая (5 июня) 1894 г. (скончался 24 
августа 1974 г.) в семье потомственных 
дворян Петербургской губернии. Тот са- 
мый, что стал «звездой» первой величины 
среди авиаконструкторов. Предки его — 
военные, но отец посвятил свою жизнь 
искусству, известный в Петербурге певец, 
оперетты, режиссер, владелец театра. Се- 
зверский — сценический псевлоним. Сыну 
жерешилдать военное образование. Алек- 
сандра зачислили в Морской Кадетский 
корпус. После в звании юнкера во 2-м 
Балтийском экипаже плавал на канонер- 
ской лодке «Бобр». В декабре 1914 г. 
получил чин мичмана. 

Интерсс к авиации пробудился опять- 
таки по «вине» отца: Тот купил самолет. 
‘Александр и ето младший брат Георгий в. 
детстве строили авиамодели с резиномо- 
торным двигателем. Однажды сам Игорь 
Сикорский взял Сашу в полет, конечно, 
в качестве балласта. 

Когда в 1914—1915 т. Россия по при- 
меру других стран при военно-морском 
флоте начала создавать авиационные груп- 
пы для разведки и действий совместно с 
кораблями, среди молодых моряков, на- 
‘правленных а авиашколы, оказался Алек- 
сандр. Летать он учился в офицерской 

* школе авиации Отдела воздушного флота 
в Севастополе на биплане «Фарман-4». 
Всего после шести с половиной м 
полетов с инструктором 1 (14) мая1915т. 
летал самостоятельно. Однако имел ха- 
‘рактер горячий, свободолюбивый. И вот 
за умышленное неисполнение приказа- 
ния отчислен... 

Доучивался на Балтике на станциях 
морской авиации. 2 (15) июля 1915 г. сдал 
экзамен и получил звание «Морской лет- 
чик» (пилотский диплом №337). Служба 
проходила на базе гидросамолетов Киль- 
конда (остров Эзель у входа в Рижский 
залив, командир отряда лейтенант В. 
Литвинов). Выполнял разведывательные 
полеты надвухместной «летающей лодке» 
ЕВА французского производства. 

На ту пору приходится эпизод, с кото- 
рого начинается рассказ. Впереди у Про- 
‘кофьева-Северского были госпитали. 
Попал в одну палату со своим братом 
Георгием, тоже военным летчиком (он 
поломал обе ноги после аварии). 

Врачи хотели почти полностью ампу- 
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тировать Александру изувеченную взры- 
вом правую ногу, но пошли на риск — 
отрезали только часть, чуть ниже колена. 

‘Александр быстро пошел на поправку, 
усиленно тренировался ходить сначала на 
костылях, потом без, с деревянным про- 
тезом. Со временем научился отлично 
‘летать, играть в гольф и бадминтон, ка- 
таться на коньках, танцевать, плавать на 
большие расстояния. 

Вттоспитале сестра подарила смуамулет 
— плюшевую обезьянку Яшку. С нёй он 
уже не расставался. 

В начале 1916 г. его назначили наблю- 
дателем за постройкой гилросамолетов 
для ввиации Балтийского моря на заводе 
Первого Российского общества воздухоп- 
лавания в Петрограде. Тут пробудился его 
конструкторский талант. Первые техни- 
ческие идеи касались улучшения боевых 
качеств гидросамолетов: усиление их во- 
оружения, предложения о подвижной 
установке пулеметов, применении бро- 
неплит для защиты экипажа. 

Однажды Прокофьев-Северский во 
время демонстрационных полетов само- 
вольно поднялся в воздух и превосходно 
выполнил ряд фигур высшего пилотажа. 
За нарущение дисциплины его арестова- 
ли, и спасло только вмешательство импе- 
ратора Николая ИП. В знак восхищения 
перед отвагой и волей изувеченного пи- 
лота царь даже разрешил Прокофьеву- 
'Северскому вернуться к летной службе. 

Весной 1916 г. в составе большой груп- 
пы «летающих лодок» Александр отпра- 
вился из Петрограда на фронт. Впервые 
машины ушли туда свои ходом прямо с 
завода. 

Прокофьева-Северского назначили на 
вторую станцию авиации Балтийского 
моря. В августе 1916 г. на М-9 он участво- 
вал в ночном налете на базу немеикой 
гидроавиации (озеро Ангерн в районе 
Риги). На обратном пути тройку «лодок» 
атаковали немцы. Бой продолжался более 
часа, Два самолета противника были под- 
биты. В машине Прокофьева-Северского 
на аэродроме насчитали 14 пробоин. 

Осенью 1916 г. командующий флотом 
Балтийского моря награцил Прокофьева- 
Северского почетным Георгиевским ору- 
жием за спасение жизни командира в 
бою. Тотда в схватке с большим числом 
‘немецких гидросамолетов он заставил один 
из них снизиться, остальные прекратили 
преследование двух российских «лодок» 
и повернули назад. 

В перерывах между боями Прокофьев- 
Северский занимался усовершенствова- 
нием самолета. Чтобы уменьшить нагруз- 
ку на протез при управлении, разработал 
конструкцию балансирного руля направ- 
ления, затем и балансирных злеронов. 
Сконструировал регулируемые педали. 
Они позволяли изменять расстояние меж- 
ду сиденьем и органами управления в 
кабине. Создалзимой 1916—1917 тт. лыж- 
ное шасси для «летающих лодок» Григо- 












‘ровича. Они устанавливались на оси, ко- 
торая крепилась на кронштейнах по бо- 
кам фюзеляжа, а иногда просто вставля- 
‘лась в трубу, проходящую сквозь корпус 
«лодки» М-11 перед реданом. Примене- 
ние такого устройства позволяло исполь- 
зовать гидроавиацию на Балтике, когда 
вода покрывалась льдом. 

Весной 1917 г. Александр ехал по ули- 
‹цам Петрограда на мотоцикле. Вдруг его 
сбил грузовик, раздробил протези сильно 
ушиб здоровую ноту. Но после лечения 
‘Александр вновь возвратился на фронт, 
служил в составе истребительной морс- 
кой авиации, летал на «Ньюпоре». В од- 
ном из воздушных боев его ранили вруку, 
‚но он продолжал атаковать и сбил немец- 
кий «Альбатрос». За тот бой получил чин 
лейтенанта. 

Часть, где служил Прокофьев-Северс- 
кий, базировалась на сухопутном аэрод- 
роме острова Эзель. 29 сентября (12 ок- 
тября) 1917 г. немцы высадили там де- 
сант. Два дня самолеты атаковали с возду- 
ха неприятеля. Вечером 1 (14) октября, 
когда снаряды с немецких кораблей стали 
рваться на аэродроме, Александр и еще 
два летчика сумели под традом осколков 
подняться в воздух и взяли курс на мате- 
рик. Тут поломался мотор. Прокофьев- 
Северский приземлился на занятой про- 
тивником территории. Он уничтожил 
машину, сняв с нее вооружение. С пуле-, 
метом, пешком (!) добрался до своих. 

К концу 1917 года Александр стал од- 
ним из самых известных асов России. Он 
сбил 13 немецких самолетов, среди на- 
трад имел орден Святого Георгия, вру- 
ченный главой Временного правительст- 
ва А. Керенским, специальную награду за. 
‘ценные изобретения в области морской 
авиации, звание командующего истреби- 
тельной авиацией Балтийского флота, 
должностьтехнического консультанта при 
Адмиралтействе. А между тем исполни- 
лось ему... 23 года. 

В сентябре 1917 г. Прокофьеву-Север- 
скому предложили место помощника ат- 
таше по делам Военно-морского флота в 
российском посольстве в США. Он отка- 
зался. Но после революции решил все- 


таки схать. Одной из причин, побудив- 
ших его к эмиграции, была невозмож- 
ность продолжать сражаться с немпами. 

Заручился мандатом с подписью Лени- 
наи по железной дороге отправился через 
Сибирь в США. Однажды поезд был 
остановлен отрядом. революционеров, 
командир приказал расстрелять Прокофь- 
<ва-Северского и несколько других пас- 
‘сажиров как представителей высшего со- 
<ловия. Но моряк изотряда заметил сквозь 
прорванную штанину протез и узнал од- 
ноногого морского летчика. Он расска- 
зал, что во время войны служил на Балти- 
кс, а Прокофьев-Северский однажды спас 
ему жизнь — отогнал немецкий бомбар- 
дировщик, атаковавший их корабль. Алек- 
сандра отпустили. Протезсослужил Алек- 
сандру службу еще и как тайник, в кото- 
ром вывез из России деньги и большин- 
ство своих наград. 

Прокофьев-Северский прибыл в США. 
в марте 1918 г. и постулил на службу в 
российское посольство в Вашингтоне. 
Тогда же изменил свою труднопроизно- 
симую для американцев двойную фами- 
лию на французский манер — Александр 
де Северский. 

Должность помощника военно-морско- 
то атташе по вопросам авиации давала 
возможность познакомиться с многими 
американскими коллегами. Но после за- 
ключения советским правительством се- 
паратного мира с Германией США пре- 
рвалидипломатические отношения с Рос- 
сией и посольство закрыли. Оставшись не 
у дел, Северский решил ехать в Европу, 
на Западный фронт, чтобы сражаться с 
немцами. Но американские власти сдела- 
ли все, чтобы оставить его в США. Он был 
назначен на должность инженера-кон- 
сультанта и летчика- испытателя военной. 
авиации округа Буффало. 

В 1921 г. генерал У. Митчелл — убеж- 
денный сторонник бомбардировочной 
авиации, «крестный отец» американских 
‘стратегических военно-воздушных сил — 
экспериментировал в нанесении ударов 
по кораблям в надежде сломить скепти- 
цизм правительства в применении само- 
летов против них. Однако используемый 
вкачестве мишени старый немецкий крей- 
сер, несмотря на множество попаданий, 
оставался на плаву. И туг кто-то рассказал 
тенералу о российском морском асе. 
Митчелл пригласил Северского в Вашин- 
ттон. Так достоянием США стал метод, 
когда бомбу следовало «класть» не на 
‘палубе, в у борта, чтобы взрывным ударом 
распороть швы между стальными листа- 
ми. Митчелл применил прием Северско- 
го, и крейсер быстро потопили. 

Именно Северский познакомил Мит- 
челла с разработанным им проектом бом- 
‘бардировочного прицела, идеей дозаправ- 
ки самолета в воздухе. Генерал предло- 
жил ему место инженера-консультанта 
при военном департаменте в Вашингто- 
не. 

В 1922 г. для коммерческой реализации 
‘своих технических изобретений Александр. 
основал собственную фирму «Северский. 
Аэро Корпорейшн». После нескольких 
лет работы был доведен до практической 


стадии проект бомбоприцела. Это ус- 
тройство автоматически определяло угол 
прицеливания, «подсказывало» нужный 
курс и автоматически осуществляло сброс 
бомб. После успешных испытаний пра- 
звительство США в 1925 г. купилоу Север- 
ского права на изобретение за 50 тысяч 
долларов. 

Крупная по тем временам сумма позво- 
лила фирме Северского расширить мас- 
штабы изобретательской деятельности. 
Совместно <Л. Сперри, который впервые 
сделал успешно действующие автопило- 
ты, Северский разработал автомат кон- 
троля за сносом самолета ветром, вне 
видимости земли. К изобретениям этого 
периодаотносится также роликовое лыж- 
ное шасси для неприспособленных пло- 
щадок, лаже с канавами, механизм для 
заправки в воздухе и другие. 

Северский в первый момент поддержал 
своего соотечественника И. Сикорского, 
дал ему работу. Весной 1923 г. Игорь 
Иванович основал собственную фирму. 

В 1925 г, Александр женился на Эвелин 
Оллифант из знатной семьи Нью-Орлеа- 
на. Она научилась отлично пилотировать, 
покаталадаже знаменитого американско- 
то летчика Джеймса Дулиттла. Был еще 
один «член семьи» — собака с русской 
кличкой... Водка. 

В ноября 1927 г. Северский получил 
американское подданство, а в следующем 
году ему было присвоено звание майора 
ВВС США (в запасе). 

Успешное развитие дел было нарушено 
тяжелейшим экономическим кризисом, 
разразившимся в США в конце 1920-х 
тодов. Среди тысяч обанкротившихся 
предприятий оказалась и фирма Север- 
ского. В очередной раз все пришлось 
начинать заново. К началу 1930-х годов 
он разработал проект самолета-амфибии. 
Для реализации замысла собрал вокруг 
себя несколько единомышленников, и в 
феврале 1931 г, в Лонг Айленде (штат 
Нью-Йорк) появилась новая самолетос- 
троительная фирма Северский Айркрафт 
Корпорейшн. Александр стал одновре- 
менно президентом, конструктором и 
летчиком-испытателем. Главным инже- 





нером был его соотечественник талантли- 
вый авиационный специалист Александр 
Картвелли. В конструкторскую труппу 
входили также инженеры М. Грегор и М. 
Бондар. Собственного производства но- 
воиспеченная фирма не имела, и Север- 
ский заключил договор на изготовление 
самолста с расположенным по соседству 
авиационным предприятием. 

Трехместный самолет-амфибия, назван- 
ный $ВУ-3, был тотов к лету 1933 г. Эта 
подлинно новаторская машина представ- 
ляла собой цельнометаллический моноп- 
лан с низкорасположенным свободноне- 
сущим крылом с работающей обшивкой. 
В отличие отдругих металлических само- 
летов того времени гофрированную об- 
шивку крыла покрыли сверху гладкими 
металлическими листами. Это, наряду с 
хорошо обтекаемым фюзеляжем оваль- 
ной формы, позволило заметно умень- 
шить аэродинамическое сопротивление. 
В результате по максимальной скорости 
амфибия, несмотря на большие подкрыль- 
<вые поплавки, не уступала самолетам с 
обычным колесным шасси. 

Внутренняя поверхность крыла пред- 
ставляла собой топливный бак, что также 
являлось новшеством. Посадочные щит- 
ки и аэродинамические тормоза ориги- 
‘нальной хонструкции способствовали 
улучшению посадочных характеристик. 

При взлете с воды колеса шасси с 
помощью гидравлической системы могли 
‘убираться внутрь поплавков, уменышцая 
тем самым гидродинамическое сопротив- 
‘ление при разбеге. При использовании 
самолета с грунтовых поверхностей коле- 
са выдвигались, одновременно освобож- 
дался замок-фиксатор поплавков. Они 
получали возможность поворачиваться во- 
круг оси в вертикальной плоскости, что 
исключало опасность их поломки при 
приземлении под большим углом атаки. 
'Устанавливался двигатель воздушного ох- 
лаждения Райт /-6 мощностью 420 л. с. 


Окончание следует 


На снимках: Александр Прокофьев- 
Северский; 5ЕУ-3. 
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Виктор БАКУРСКИЙ 


ГОНКА 


ЗА ПРИЗРАКОМ 
СКОРОСТИ 


ДАРОМ АЗАРТ 
НЕ ПРОПАЛ 


Уже в начале второй мировой войны стало ясно, что господ- 
ство в воздухе той или иной стороны может быть обеспечено не 
только за счет количества, но и за счет качества боевых самоле- 
тов, прежде всего — истребителей. И вновь, как и в годы первой 
мировой, лучшими оказались машины, созданные фирмами, 
уделявшими большое внимание гоночным и рекордным. 

На начальном этапе войны лидерство захватили немцы, 
запустившие в крупносерийное производство истребитель Мес- 
сершмитт ВЕ 109, благодаря которому они довольно быстро 
завоевали превосходство в воздухе. Единственным самолетом, 
который в начальный период войны мог сражаться с «мессера” 
ми» на равных, оказался английский истребитель «Спитфайр», 
спроектированный Релжинальдом Митчеллом — известным 
авиаконструктором, создателем гоночных «Супермаринов». При 
этом идеи, заложенные в его конструкцию, обеспечили этому 
замечательному самолету выдающиеся летно-технические ха- 
рактеристики, сохранявшиеся от модификации к модификации 
‘на достаточно высоком уровне до самого конца войны. Поэтому 
самой главной заслугой Митчелла можно считать то, что он 
заложил в свою машину практически неисчерпаемые возмож- 
ности для дальнейшей модернизации. А именно этого в конце 
концов и не хватило немецкому истребителю ВГ 109. 

Как известно, Вилли Мессершмитг сделал свой самолет 
довольно небольшим. При взлетной массе 2660 кг (для основной 
модификации ВЕ 1098, с которой немцы вступили во вторую 
мировую войну) он имел площадь крыла всего 16,4 м?, В то же 
время у истребителя «Слитфайр»| при взлетной массе 2860 она 
равнялась 22,5 м?. Мощность двигателей — 1175 и 1030 ле. 
соответственно. Следовательно, само собой напрашивался вы. 
вод о том, что более легкий, имеющий меньшие размеры и 
оснащенный более мощным двигателем «мессершмитт» должен 
и стать более скоростным, нежели его противник. Однако в 
действительности все оказалось далеко не так. Максимальная 
скорость полета ВЕ 109Е на высоте 5 км составляла 560 км/ч. У 
«Спитфайра»1— 580 км/ч. (Максимальные скорости приведены 
для опытных (эталонных) экземпляров. На серийных вследствие 
‘более грубой сборки, боевых повреждений, двигателей, имею- 
щих определенную наработку, максимальные скорости ниже). 
Тем не менее этот парадокс объяснялся довольно просто. 
Немецкий истребитель обладал довольно посредственной аэро- 
динамикой. Угловатые формы, «обрубленные» консоли крыла, 
подкосы на стабилизаторе, плохо продуманная конструкция 
воздухозаборников, неубираемое хвостовое колесо и другие 
мелочи «съедали», как минимум, 20—30 км/ч. 

Что касается опыта, приобретенного немецкими конструкто- 
рами при создании своих рекордных самолетов, то они в 1939 г. 
еще не успели использовать его на практике. А их знаменитая 
‘испарительная система охлаждения, блестяще зарекомендовав- 
‘шая себя на рекордных Не100 и Ме209, естественно, не могла. 
быть применена на боевых ЛА из-за своей низкой боевой 
живучести. 

В то же время «Спитфайр» вобрал в себя все лучшее, чего 
достигла к тому времени британская авиационная промышлен- 
ность. Самолет с очень плавными элегантными обводами. 
Крыло и горизонтальное оперение имели в плане эллипсообраз- 
ную форму, что уменьшало так называемое индуктивное сопро- 
тивление. Хорошей была и местная аэродинамика. В набогаю- 
щий поток не выступал ни один лишний элемент конструкции. 





Продолжение. Начало «КР» №№ 10-91; 4,5,8—12-92; 1-4,6,7-93. 


Достаточно сказать, что даже отверстия под пулеметы в передней. 
кромке крыла заклеивались тканью, которая срывалась лишь 
при открытии огня. Так, по крупицам, англичане. набирали 
каждый километр скорости. Но все же главной особенностью 
«Спитфайра» стало его очень тонкое крыло. 

Как известно из аэродинамики, из всех элементов конструк- 
ции самолета, именно крыло дает самое большое сопротивле- 
ние. А коэффициент лобового сопротивления пропорционален 
квадрату относительной толщины профиля (относительная тол- 
щина профиля — отношение его высоты к хорде). И если у 
Мессершмитта ВГ 109 относительная толщина профиля состав- 
ляла*у корня 16%, а у конца — 11%, то у «Спитфайра» эти 
значения были соответственно равны 12,5% и 7,9%. 

Вот почему, несмотря на гораздо большие размеры, «Спит- 
файр» летал несколько быстрее. 

При этом он обладал одним важным преимуществом. ие как 
‘из-за большей площади крыла его удельная нагрузка на крыло 
‘была гораздо меньше, чем у ВГ 109Е (120-125 кг/м? а 160 
кт/м*), то и горизонтальная маневренность оказывалась значи- 
тельно лучшей. И если «Мессершмитт» делал полный разворот 
(вираж) за 20—22 секунды, то «Спитфайр» укладывался в 17,5. 
Единственное преимущество В{ 109Е — более мощное вооруже- 
ние и высокая вертикальная скорость. Она объяснялась не 
какими-то особенными конструктивными качествами, а тем, 
что самолет был чуть легче, а его двигатель «тянул» чуть лучше. 

„На «Спитфайр» последовательно устанавливали все более 
мощное вооружение, более мошные, хотя и более тяжелые 
двигатели «Мерлин», а затем «Гриффон». Но маневренные 
характеристики сго практически не ухудшались. Ведь крыло 
‘изначально было несколько переразмеренным и теперь, наобо- 
рот, как бы вошло в норму. Например, у созданного в 1943 г. 
«Спитфайра»Е. Мк.ХГУ, оснащенного двигателем мощностью 
2050 л.с., удельная нагрузка на крыло выросла лишь до 160 кг/ 
м?, то есть стала точно такой же, что и у первоначального 
варианта истребителя ВГ109Е. Зато скорость резко увеличилась 
и превысила на высоте 8 км 700 км/ч. 

К этому времени немцы серийно выпускали истребители. 
Мессершмитт ВГ 109; с более мощными двигателями ОВ 605. 
Максимальная скорость доходила до 650—660 км/ч на высоте 7 
км (вариант С-2). 

В 1944 г. на самолете ВГ 109К с двигателем ОВ 605 АСМ 
мощностью 2030 л.с. на режиме кратковременного форсажа: 
‘удалось достичь скорости 730 км/ч — такой же, с какой в это 
время летали «Спитфайры» последних модификаций. Но если у 
«Спитфайра»Е. Мк.21 (двигатель «Гриффон»61 мощностью 2050. 
л.с., площаль крыла — 22,8 м?, взлетная масса — 4160 кг) 
‘удельная нагрузка на крыло составляла порядка 180 кт/м?, то у 
ВГ109К-4 (взлетная масса — 3496 кг, площадь крыла — 16,2 м?) 
эта величина достигала уже 210 кт/м?. И если «Спитфайр», 
обладая к тому времени еще и более мощным вооружением, мог 
по маневренности сравниться с известным советским истреби- 
телем Ла-7 (удельная нагрузка 178 кг/м), то «мессер» фактичес- 
ки превратился в неповоротливый болид, сравнявшись в этом. 
плане с тяжелым истребителем Фокке-Вульф Е\/190. 

Именно мощный надежный двигатель определяет в первую 
‘очередь боевые качества и летно-технические характеристики 
машин. И вэтом отношении все преимущества были на стороне 
англичан. Вспомним знаменитые шнейдеровские гонки. Ведь 
именно благодаря двигателю «В» фирмы Роллс-Ройс англичане 
не только стали обладателями кубка, но и установили несколько 
мировых рекордов скорости. В конце 20-х годов британские 
моторостроители заложили основу для создания будуших дви- 
гателей. Идея использования принудительного наддува воздуха. 
в цилиндры, реализованная на двигателях гоночных «Суперма- 
'ринов», позволила снизить степень сжатия, повысить тем самым 
надежность и ресурс двигателя при одновременном увеличении. 
мощности. Впоследствии все это было применено фирмой 
Роллс-Ройс при создании двигателей «Мерлин» и «Гриффон», 
благодаря которым «Спитфайр» считался одним из лучших 
‘истребителей своего времени. 

Те же «Мерлины», выпускавшиеся по лицензии в США под 
маркой Паккард \-1650, фактически дали вторую жизнь дово- 
льно посредственному истебителю-бомбардировщику «Мустанг», 
оснащавшемуся до этого маловысотным двигателем Аллисон У- 
1719 мощностью 1150 л.с. и развивавшего максимальную ско- 
рость около 600 км/ч. В конке 1942 г. опытный «Мустанг» (ХР- 
51В) с двигателем У-1650-3 мощностью на чрезвычайном режи- 
ме 1620 л.с. сразу же достиг скорости 729 км/ч. 

Появившиеся уже в конце 1943 г. на фронтах второй мировой 





На снимках 
В 109, В 109-14, "Спитфайр" 1, "Спитфайр" [Х, "Спнтфайр" 22, Р-ЯТА, 
Р-ЯД, "Тайфун", "Темпест". 


войны усовершенствованные «Мустанги» (сначала Р-51В иС,а 
затем и Р-510), имевшие неоспоримое превосходство над 
немецкими истребителями в боях на больших высотах, быстро. 
завоевали господство в воздухе. В дельнейшем максимальная 
‘скорость полета «Мустангов» (вариант Р-51Н) возросла до 780 
км/ч. 

Не пропал даром также азарт и опыт английских конструкто- 
ров моторостроительной фирмы Нэпир по созданию гоночного 
двигателя для рекордного самолета Хестон 1-5. Разработанный 
для него Н-образный двадцатичетырехцилиндровый «Сейбр» 
уже в 1940 г. был установлен на истребитель- бомбардировщик 
«Тайфун». При этом доработанный «Сейбр»2 мощностью 2180 
‚л.с. обеспечил этому довольно тяжелому самолету скорость до 
650 км/ч, что вывело его в число самых быстрых истребителей 
начального периода войны. В 1942 г. за счет качественного 
‘улучшения аэродинамики англичане на базе «Гайфуна» сделали 
тяжелый истребитель «Темпест» (700 км/ч). 

Что касается немецких авиационных двигателей, то их разви- 
тие шло по несколько иному пути. Конструкторы довольно 
поздно приступили к созданию рекордных самолетов и двигате- 
лей для них. В отличие от англичан они не имели возможности 
‘последовательно приближаться к поставленной цели. Им нужен 
‘был только «большой скачок», рывок вперед. И они его достиг- 
ли. Но какой ценой? Рекордные Не!00 и Ме209 оснащались 
перофорсированными двигателями, созданными на базе стан- 
дартного 28601. Их ресурс составлял всего лишь несколько 
десятков минут и, естественно, использовать такие на боевых 
‘самолетах стало невозможно. 


„Прополжение следует 
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Лучший ас Бельгии родился 6 июня 
1892 года в пригороде Брюсселя Ватер- 
халле. Военную службу начал рядовым в 
тренадерском полку. Когда в начале пер- 
зой мировой войны Бельгия была захва- 
чена немецкими войсками, остатки бель- 
тийской армии отступили на французс- 
кую территорию. В 1915 году Коппенс 
поступил в сформированный во Фран- 
ции бельгийский авиаотряд. Окончив 
летную школу, он получил звание лейте- 
нанта_и стал пилотом двухместного раз- 
венчика РАФ «ВЕ-2». С лета 1916-го 
летал на «полугорастоечном» «Сопвиче». 

1 мая 1917-го Копненс расстрелял над 
Зареном немецкий привязной аэростат. 
Во втором вылете за этот же день он 
‘атаковал и сбил разведчик «Эльфауг». 
После таких успехов пилота перевели в 
шестую (больгийскую) истребительную 
эскадрилью, которая сражалась над За- 
палной Фландрией — единственной не- 
оккупированной областью Белыии. 

Среди пилотов Коппенс вскоре про- 
слыл специалистом по аэростатам. С 
осени 1917-го район Хауптхалле, где ба- 
зировалась ето эскадрилья, стал самым 
опасным участком фронта для немецких 
воздухоплавателей. Сбить привязной 
аэростат не так просто, как кажется, ибо 
они обычно работают под прикрытием 
зенитных батарей, а экипажи имеют на 
вооружении ручные пулеметы. Тем не 
менее Коппенс сумел поджечь их 26. 
Больше, чем любой другой истребитель 
союзников. За это удостоен многих на- 
трад и титула барона Хауптхалльского. 

Когла в одном Йз боев заклинило пу- 
лемет сго «Анрио», Вилли поразил оче- 
редной аэростат таранным ударом. Точ- 
но рассчитав траекторию, он прошел 
вплотную над куполом баллона, винтом. 
и колесами распоров его оболочку. При 
этом самолет остался невредим. 

Коппенсуприходилосьдраться не толь- 
ко с воздушными шарами, о чем свиде- 
тельствуют 1! сбитых им аэропланов, 
противника. К октябрю 1918-го на его 
счету было 37 воздушных побед. 

Свой последний аэростат атаковал за 4 
дня до конца войны. Но на этот раз он, 
по собственным словам, допустил ошиб- 
ку, которая дорого ему обошлась. Выхо- 


Продолжение. Начало в №11—12—92; 
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как обычно, ручку на себя, а отвернул 
вбок, подставив борт под пулеметную 
очередь. Разрывная пуля попала Коплен- 
су в ноту, ион с огромным трудом, теряя 
сознание от потери крови, совершил по- 
садку. Ногу пришлось ампутировать. 

После войны барон Хауптхалльский 
служил в бельгийской авиакомпании на 
должностях, не связанных с летной рабо- 
той. Котда в 1940 году его страна вновь 
была оккупирована вермахтом, эмитри- 
‘ровал в Швейцарию. 


УИЛЬЯМ БАРКЕР 


Родился 3 ноября 1894 тода в городке 
Дофин канадской провинции Манитоба. 
В 1914 тоду полк, в котором он служил, 
был переброшен в Англию. В начале 
первой мировой войны поступил на кур- 
сы летчиков-наблюдателей, с 1915-го ле- 
тал на «ВВ-2». Вскоре окончил летную 
школу, тде до конца следующего года 
прослужил инструктором. 

В 1917 году труппу английских летчи- 
ков на новых истребителях Солвич «Кэ- 
‘мел» откомандировали на итало-австрий- 
ский фронт для укрепления малочислен- 
ной итальянской авиации. Войдя в состав 
этой труппы, Баркер одержал над Альпа- 
ми свои первые победы. В сентябре он 
вернулся во Францию и был зачислен в 
28-й истребительный дивизион. К этому 
времени за ним числились 5 самолетов и 
9 аэростатов противника, Через’ месяц. 
ему присвоили звание капитана и на- 
значили командиром 201-го дивизиона. 


27 октября Уильям в одиночку выдер- 
жал бой с двенаднатью «Фоккер-трипла- 
нами». Сбив два из них, он ушел от 
преследования, воспользовавшись пре- 
‘имуществом в скорости своей машины. 
За этот бой получил из рук короля Георга 
орден «Виктори Кросс». 

К марту 1918-го Баркер увеличил счет 
своих побед до 42-х. В этом месяце он. 
стал майором, через полгода — подпол- 
ковником. Войну закончил в должности 
командира вновь сформированного 139- 
то канадского истребительного дивизио- 
на. 

На английских боевых самолетах в те 
времена запрещалось рисовать или ук- 
`реплять какие-либо персональные эм- 
блемы пилотов. Но для Баркера было 
‘сделано исключение. Хвост его истреби- 
теля украшало сердце, пронзенное стре- 
лой, а справого пулемета дразнил непри- 
ятеля красный жестяной чертик. Неиз- 
зестно, насколько помогли асу эти талис- 
маны, но как бы то ни было, а до конца, 
войны он сбил 34 самолета и 19 аэроста- 
тов противника и при этом сам ни разу не 
был ранен. 

В послевоенное время Баркер занимал 
различные должности в штабе канадских 
ВВС. Погиб в авиакатастрофе 12 марта 
1930 года. 

НА РИСУНКЕ: 

1. Анрио НБ-1 Вилли Коппенса, сен- 
тябрь 1918 года. 

2. Сопвич «Кэмел» Уильяма Баркера, 
февраль 1918 года. 

Обозначение цветов: 1 — черный, 2 — 
дерево, 3 — серебристый, 4 — голубой, 5 
— синий, 6 — красный, 7 — коричнево- 
зеленый, 8 — желтый, 9 — белый. 
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Зоруйн ›’Саше!” 









































Георгий ДОРФМАН 


КАК ПОСТРОИТЬ МОТОР ДЛЯ 
СВОЕГО САМОЛЕТА 


Сборка коленвала — очень ответствен- 
ная операция. Запрессовку следует про- 
изводить в миНимальное время, поэтому 
советуем предварительно потренировать- 
ся и тщательно отрепетировать последо- 
вательность операций с учетом их особен- 
ностей. Собираемые детали должны быть 
стерильно чистыми и сухими — примене- 
ние масел для «облегчения» запрессовки 
при таких величинах натяга бесполезно. 
Запрессовку следует производить только 
«вхолодную» — сборка с подогревом вы- 
зываетнеконтролируемые изменения про- 
чности и коробление деталей. Сначала. 
нижние шатунные пальцы глубоко ох- 
лаждаются в жидком азоте 40 минут и по 
очереди запрессовываются с двух сторон 
в среднюю щеку. На одном из пальцев 
собираются шатунный подигипник и ша- 
тунс боковыми шайбами. Ролики фикси- 
руются в шатуне фальшпробкой или, в 
крайнем случае, консистентной смазкой. 
В среднее отверстие средней щеки за- 
‘прессовывается специальная пробка лыс- 
кой в сторону шатуна, и щека охлаждает- 
ся вазоте. 

Крайняя щека предварительно стяги- 
вается болтом для обеспечения плотного 
скольжения по пробке и напрессовываст- 
‘ся на палец. Пробка выбивается и запрес- 
совывается с обратной стороны. Опер: 
ция повторяется. Блок щек выдерживает- 
ся в масле МС-20 или керосине до ком- 
натной температуры. Коренные цапфы 
нашпонках изстали З0ХГСА зажимаются 
в крайних шеках стяжным болтом с уси- 
лием затяжки 5 кгм (50 Нм). В противо- 
положную щеку зажимается иентровая 
пробка, и цапфы шлифуются на круг- 
лошлифовальном станке. Чтобы шатуны 
не упирались в станину станка, их связы- 
звают вместе через отверстия в верхних 
толовках петлей изнескольких слоев бель- 
евой резинки и прилерживают в верти- 
кальном положении. 

Картер выполнен из прутка Д-1610250 
мм. Заготовки торцуются на токарном 
станке в размер и растачиваются изнутри 
с одной установки. На координатно-фре- 
зерном станке растачиваются отверстия и 
производится чистовое фрезерование вез- 
де, кроме размера «180» (привалочные 
плоскости цилиндров), где оставляется 
припуск. 

Детали картера стягиваются на призон- 
ных шпильках @ 12 в одно целое. Вчистую 
обрабатывается размер «180» и растачива- 
ются отверстия под цилиндры. 

Лыски внутри картера делаются на- 
пильником для того, чтобы шатуны не 
задевали картер. Детали картера тщатель- 
но промываются и подвергаются анодно- 
му оксидированию с хроматированием. 


Окончание: начало "КР" 3,4,7—93. 






Бсли имеется картер двухцилиндрово- 
то оппозитного мотора, то можно полу- 
чить четырехцилиндровый или шестици- 
линдровый варианты, раздвинув половин- 
кикартера и вставив одну или две средние 
проставки картера и соответственно один- 
два блока шек с шатунами. 

Корпус клапанов из Д16Т. При приме- 
нении стальных клапанов из стали 65Г, 
65С2ВА толщиной 0,25 мм седло клапана 
следует обрезинить. Если клапан из стек- 
лотекстолита СТЭФ толщиной 0,5 мм — 
обрезинивание не требуется. 

Сборка проводится так. Охлажденные 
подшипники запрессовываются в картер. 
На резьбу передней цапфы одевается уд- 
линитель с резьбой, а на передок картера 
— винтовое приспособление, с помощью 
которого коленвал втягивается в передок 
картера до упора. Картер стыкуется без 
прокладок на бакелитовом лаке. Редуктор 
— аналогично. 

Надвухцилиндровый мотор лучше пос- 
тавить 4—5-ручьевой клиноременный 
редуктор, на прочие — шестеренчатый 
27/57 зубьев модуль 2,5 изазотированной 
на глубину 0,3 мм стали 38Х2МЮА. Пе- 
‘редний подшипник работает в масляной 
ванне. 

На моторах применяется стартер СТ- 
366 от автомобиля ЗАЗ-966. Однако го- 
раздо лучшие результаты дает стартер 
5302.3708 от «Таврии» — он мощнее и 
‘летче. Вращение на вал передается через 
титановую шестерню (99 зубов, т = 2,5; 
в = 10 м). 

На моторах установлены два карбюра- 
тора К-65И. Поскольку зимний запуск 





затруднен, впускной трубопровод обмо- 
тан асбестом, а жиклер расточен до @ 1,8 
мм. 

"Система зажигания — любая электрон- 
ная или батарейная, можно использовать 
магнето М149, дающее две искры однов- 
ременно. Шатуны коленвала — от ИЖ-П. 
Поршни, пальцы, фиксаторы пальцев, 
цилиндры, головки, выхлопная система, 
прокладки цилиндров, свечи А17В - от 
мотоцикла. 

Цилиндры и головки имеют излишнее 
оребрение, поэтому 6 верхних ребер ци- 
линдра и головка обточены до 9155 мм. 

Насосы — лодочные от «Вихря-30». 

Кроме мотоциклетных, можно поста- 
вить 2 карбюратора от автобуса «Ниса» 
‘или один от ЗИЛ 375 — наличие насоса- 
ускорителя делает запуск образцовым. 

Сальники — от полуоси ВАЗ 2101 и 
ступицы переднего колеса «Волги». 

Чертежи, опубликованные в предыду- 
щих номерах, отнюдь не являются образ- 
цом для копирования — они лишь под- 
сказка молодым конструкторам в их ра- 
боте. 


На снимке: неудачный вариант компо- 
‘новки редуктора: шкивы затеняют ци- 
линдр, а весь редуктор крепится за сго 
головку. Если редуктор перевернуть шки- 
вами вниз — все будет нормально. (Осно- 
ва мотора — помпа МП-5.) 
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что Го СЕГОДНЯ = 
. _ ДлЯ ВАС ЖУРНАЛ | 


__ «КР» можно выписать по. `безналич- 
ному ‘расчету. Для этого переведите на. 
‘счет оплату за требус- 


мое количество экземпляров по под- 


писной цене плюс НДС, копию пла- 
тежного поручения и направьте в ад- 
тео ‘редакции. 0’ рю ев 





м издательские расходы. = 
‘отистит на любые ваши вопро- 
оы по авиации и космонавтике. Стои- 
мость одного ответа 1 доллар США. 
(или в рублях по курсу). Запишите свой 
вопрос на корешке почтового перево- 


да на адрес 


адрес редакции, на имя коммер- 
ческого 


Лепилкина А. В. 


Журнал выплачизвет гонорары тот- | 


час после приемки ваших материалов, 

‘чертежей редколлегией. Ваша 

‘кая работа спасена нами: от. инфляции. 
> В фойе редакции. 

Авнаярмарка. Здесь можно приобрести 
‘все: ‘самолеты и модели, книги и жур- 
налы, чертежи и наклейки, шлемы и 

| а ы, материалы для. `ПлакА- 
ы примем ня ярмарку по вашей. 
ть в м Ню ‘ца реализа- 
цию, обмен, рекламу. очень легко 
найти. В Москве. 


оскве — метро «Комсомоль- 


ская». Выход к Казанскому 


вокзалу, с 
_ него на улицу 


о Пройти 


о пвру шагов до дома 26. Это он, наш о 


‘старейший приют ста авиаци- 
онного журнала на русском языке. 


`чКРь ‘частные объявления. 


имость 30 знаков | доллар США. 
Е су). Текст объяв- 


ния пишите на о почтового 
, ерезола, Деньги ‘направляйте, ‘на вд- 





ХОББИ -ЦЕНТР" 

Предлагает модели авиационной, 
боевой итранспортной техники, военно- 
исторические миниатюры, 
литературу, аксессуары (декали, краски 
итд.). 

Торговля оптом и в розницу. 

Наш адрес: 127157. Москва, ул. 
Советской Армии, дом 2. Центральный 
‘музей Вооруженных Сил. 2-й этаж, 

Магазин открыт ежедневно, кроме 
понедельника, с 10 до 17 часов. 

Справки по телефону: 281-81-93. 

ФАКС (095) 192-29-66. 


журнала работает. 


р 


ПРИГЛАШАЕТ «УНДА» 


Фирма «Унда» (г. Кишинев), специали- 
зирующаяся на выпуске точных пластмас- 
совых копий самолетов и другой техники, 
приглашает к сотрудничеству в качестве 
дилеров заинтересованных юридических 
и физических лиц для оптовой 
ео фирмы. В настоящее время мы 

м предложить пластмассовые модели 
они а 15, Су-9 (Т-43) 1956 г., Су- 
25УБ (Су-28), МиГ-9 и вертолетов Ми- 
4М, Ми-4. Все модели — масштаба 1:72. 

Фирма приобретает конструкторскую 
документацию на литьевые формы для 
выпуска точных копий стендовых моделей 
техники. 

Телефоны (8-0422) 69-53-93 и 69-58-41. 

‘Адрес: 277004. Республика Молдова, г. 
Кишинев, а/я 1924. 

Фирма «Унда» ул. Пятрэрией, промзона 
«Прункул». 


ФИРМА «АЕКМ$ 
МОРЕГ, СЕМТКОМ» 


Предлагает детали собственной раз- 
‘работки более 50 наименований, а так- 
же модели самолетов и другой техники 
в широком ассортименте. 

Для коллекционеров отправка но поч- 
те, оптовым покупателям — по почте 
‘или железнодорожным багажом. 

Информация о ценах и наличии това- 
ра — по запросу. 

Принимаем заказы от производите- 
лей модельной продукции на разработ- 
ку и выпуск декалей для их изделий. 

Пред‘ в России: 113545. 
Москва, а/я 64. «АВМЕ5». 








ВАКУУМФОРМЫ — 
ПОЧТОЙ 


«Мави», «Легион», «К и К», а также 
декали фирмы «Траверс» (Ростов-Дон). 
Информ. о ценах и наличии — по запро- 
су. 344017. г. Ростов-на-Дону, ул. Лени- 
на, 91-74. Дробязко Андрею Алексан- 
дровичу. Телефон: (8632) 31-63-53 с 20 
до 24 ч. 


Клуб любителей авиации для молоде- 
жи гор. Ноябрьска просит оказать по- 
мощь в приобретении пособий, доку- 
‘ментов и инструкций по производству 
полетов СЛА. 

626726. Тюменская обл., г. Ноябрьск, 
‘ул. Советская, 28а, 12. Е. П. Фатун. 


Окончание. Начало на стр.1 обл. 

Выступали спортсмены на старых ис- 
пытанных Су-26М. Кайрис показал но- 
вый пилотажный самолет Су-31 (конеч- 
но, не из Литвы). В итоге занял 3-е 
‘место в многоборье, получил 2 серебря- 
ные и бронзовую мел ли в упражнени- 
ях. 

‘Спортсмены Франции соревновались 
на самолетах КАП-231, АИ 231Е(Х) 
икс. Экстре-300С, немцы-на к: 
300, англичане-Су-26М, Экстре-260, 
стре-300, КАП-231, испанец и 
Е 6 а и 
ре- схи — Экстре-. швейцар- 
цы — на Лазере и Питсс-СГС, ТЯ 
Су-26М, итальянцы на КАП-231, КАП- 
231ЕХ (икс), КАП-2131ДС, Злин-50, 

Кстати, для участия в чемпионате 
вылетела команда Грузии на самолетах 
Як-55, но по неизвестной причине не 
долетела. 

Лучшим судьей чемпионата признан 
Александр Шпиговский, 





Котда верстался номер, поступило 
торькое сообщение: в воздушной ка- 
тастрофе погиб Александр ри. 
Он родился 24 марта 1958 года. 3: 
кончил Волчанскос авиационное учи- 
лище летчиков в 1978 году. Капитан 
сборной команды СССР (затем Рос- 
сии) по высшему пилотажу. Заслу- 
женный мастер спорта СССР, чем- 
пион мира. 








«Салют» продл, модели АТК 
Е[Х. Оплата наложенным платежом, За- 
интересованным лицам высылается бес- 
платно каталог. Вложите чистый кон- 
верт. 700034. Ташкент, ул. Хасанова, 
фирма «Салют». Высылаем набор кра- 
сок. Три цвета по 40 гр: оливково-се- 
рый, серо-синий, небесный (английс- 
кий камуфляж). Цена комплекта 700 
руб. Высылаем по предоплате. 210035. 
Беларусь, Витебск, а/я 55, Криштопен- 
ко В. В. 


АНОНС: | 
рубрикой астерокая отондовой моде- 
ли» будет опубликован ^ материалобуни- 
`форме О На рисунках вы ви- 
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о ны форменной фуражке и 
‘летной куртке. = 
_ 6. Офицер. » лично приобретенной» 








555 686 777 888 


